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Mi sentirei di dire “Finalmente si
apre il tavolo negoziale per il Nuovo
CCNL delle Attività Ferroviarie!”,
ma sarei certamente accusato, a
ragione,  di eccessivo ottimismo.

Si! il 21 novembre presso il mini-
stero del Lavoro, alla presenza del
Ministro On. Cesare Damiano, si è
condiviso l’avvio del tavolo nego-
ziale fra le Parti Sociali interessate a
trovare un percorso comune che
porti il settore del trasporto ferrovia-
rio e del trasporto pubblico locale
alla stipula di un CCNL che regola-
menti in maniera omogenea il rap-
porto di lavoro nell’intero comparto.
Tale incontro è stato programmato
per  il 5 dicembre 2007.

Elemento determinate, che può
giustificare almeno un timido ottimi-
smo è dato dal fatto che, pur con
tutte le sensibilità e differenze che i
soggetti al tavolo possono vantare, il
negoziato si avvia con la partecipa-
zione di tutti i sindacati del settore,
siano essi confederali che autonomi,
e di tutte le associazioni datoriali che
rispondono a Confindustria e a
Confservizi.

Anche rispetto alla posizione del
Governo espressa dal Ministro del
Lavoro, ci sentiamo di condividerla
in quanto in linea con l’attuale siste-
ma di relazioni sindacali, dove il
Ministro si pone come “facilitatore”
del negoziato avendo dato direttive
di massima sulla necessità di una
semplificazione in un unico
Contratto di Lavoro per l’intero set-
tore, impegnandosi nel monitorag-
gio del negoziato fra le parti sociali
e - ove sarà necessario - assumen-
dosi la responsabilità legislativa per
superare gli attuali vincoli di vec-
chie leggi ereditate, nate all’inizio
novecento, quando la società italia-
na aveva prevalentemente un’ eco-
nomia agricola, quindi norme supe-
rate che  impediscono a un elevato
numero di lavoratori di poter usu-
fruire di una legislazione più
moderna e attuale.

Proprio su quest’ultimo argomento,
è bene soffermarci per chiarire che il
primo nodo da sciogliere non è se il

modelli.

Checchè se ne dica, tutto il siste-
ma ferroviario oggi è intriso di
grandi contraddizioni: sia nel tra-
sporto pubblico locale, dove è evi-
dente un’ “aggressione” stile “far
west” al Trasporto Regionale
facente capo a Trenitalia, sia nel
trasporto merci, il quale vede le
varie Ferrovie Nazionali d’oltralpe
affacciarsi in Italia con l’evidente
intento di “sfilare” il trasporto
merci più remunerativo a
Trenitalia, senza che questa,  tra
l’altro, abbia la possibilità di perse-
guire intenti reciproci.

Per quanto riguarda il trasporto
viaggiatori Alta Velocità, sembre-
rebbe, per ora, che la neonata NTB
nasca con tutti i crismi di una vera
impresa di capitale privato. Anche in
merito a questa nuova società, però,
nutriamo non poche perplessità,
avendo la ragionevole sensazione
che presto, anche in questo settore,
saranno evidenti le contraddizioni o
le speculazioni sul lavoro.

Dicevo contraddizioni evidenti nel
settore del trasporto pubblico locale
e nel merci, infatti basta soffermarsi
ad analizzare cosa sta accadendo
senza neanche essere degli esperti
del settore, per notare che:

- nel  TPL tutti i mali  vengono
ascritti sotto le responsabilità
di Trenitalia, dal momento che
esistono trasferimenti da Stato
per il TPL verso Trenitalia,

nuovo CCNL del settore avrà come
base di riferimento il CCNL delle
Attività Ferroviarie o quello degli
Autoferrotranvieri, perché ci sembra
ovvio che solo quello delle Attività
Ferroviarie ha le caratteristiche
essenziali che rispondono all’appli-
cazione di una legislazione più
moderna in merito al Diritto del
Lavoro, che va dalla legge 300/70
(statuto dei Lavoratori) fino alla
legge 66/2003 (orario di lavoro), da
poter applicare a tutti i lavoratori del
settore in maniera omogenea.

È quindi evidente che proprio il
CCNL degli Autoferrotranvieri pre-
vede al suo interno diversi livelli di
tutela, a nostro avviso inconcepibili
in un contratto moderno.

Da più parti in quest’ultimo perio-
do invece è stata scientemente crea-
ta una confusione proprio in merito
al fatto che il CCNL delle AF sia il
contratto dei Ferrovieri, quando
invece è chiaro a tutti gli addetti ai
lavori che il Gruppo FS applica il
CCNL delle AF tramite un Accordo
aziendale di Secondo Livello, che
riconosce ai ferrovieri uno standard
di tutele e diritti che non sono altro
che frutto dell’adeguamento, in
chiave contemporanea, di quella che
è la storia delle Ferrovie dello Stato
italiane, ma che nessuno pretende
che venga applicato sic et simplici-
ter a tutto il settore.

Come in un vecchio copione, a
qualche spiraglio di positività si con-
trappongono le negatività, che spes-
so sono molte di più. Nel caso speci-
fico riteniamo che i notevoli aspetti
negativi siano rappresentati dalle
posizioni dichiarate un giorno dopo
l’altro dal Ministro Di Pietro, il
quale non perde occasione per attac-
care il Gruppo FS, invocando la
necessità di separare il gestore del-
l’infrastruttura (RFI SpA) dalle atti-
vità di Trasporto (Trenitalia), chie-
dendo quindi la chiusura della capo-
gruppo. Tutto in nome di una
Liberalizzazione che ad oggi è solo
sulla carta, visto che tutte le imprese
di trasporto finora certificate non ci
sembrano esempi fulgidi di capitali-
smo privato da proporre come

Il contratto unico del “ferro”:
la soluzione alle contraddizioni del
trasporto ferroviario in Italia

L’editoriale di Pietro Serbassi
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quando invece sono per tutto il
trasporto pubblico locale, il
quale è sufficiente che garanti-
sca la copertura dei costi di
produzione per il solo 35%.
Però nessuno evidenzia che
mentre Trenitalia deve trovare
dal mercato almeno il 35% le
altre società, sempre di pro-
prietà pubblica - regionale,
provinciale o al limite munici-
pale - ricevono ulteriori trasfe-
rimenti, ad esempio utilizzan-
do il rincaro dell’accise sul
combustibile  per il trasporto
privato. A tutto questo si
aggiunge pro-
prio in que-
s t ’ u l t i m o
periodo il feno-
meno delle
assegnazioni
del TPL da
parte delle
Regioni ad
apposite A.T.I.
(Associazione
Temporanea
d ’ I m p re s a ) ,
fatte fra
Trenitalia e le
r i s p e t t i v e
Ferrovie di ex
Concess ione
Governativa
presenti nella
regione, che
assumono in
“House” il con-
tratto di servi-
zio cercando il massimo recu-
pero dei costi operativi, specu-
lando sul costo del lavoro.
Grazie proprio alla possibilità
di utilizzare lavoratori ai quali
viene applicato il CCNL degli
autoferrotranvieri, magari
facendo loro utilizzare i mezzi
di Trenitalia.

- nel trasporto merci più o meno
accade la stessa cosa, in quan-
to le cosiddette ferrovie ex con-
cesse che, come accennato
poc’anzi, vivono di trasferi-
menti economici pubblici, non
si limitano a fare il solo
Trasporto locale ma fanno
anche trasporto merci, senza
la chiara evidenza contabile
che la legge impone per le due
attività. Problematica aggra-
vata da quanto già accennato
in merito alle imprese ferro-
viarie di proprietà pubblica
delle nazioni d’oltralpe come

che sembra sempre più vicina ma
che in pochi pensano di costituire
veramente

rischia di diventare una trasforma-
zione “gattopardesca” volta ad
abbattere solo le tutele e le garanzie
sul lavoro, e questo sarebbe per noi
inaccettabile.

Sospetti che ci vengono soprattut-
to per il modo con il quale il
Sindacato in genere viene tenuto a
debita distanza dal momento deci-
sionale mentre sembra – ma forse è

solo un’impres-
sione - che esista
un buon dialogo
con il mondo
delle imprese. Se
poi dovessimo
addentrarci nel
modo con il quale
Trenitalia affron-
ta il confronto
con il sindacato, i
sospetti prendono
c o n c r e t e z z a .
Infatti proprio in
questi ultimi gior-
ni, dopo mesi di
silenzio negoziale
e di comunicati a
mezzo stampa in
merito alle nuove
tecnologie e alla
necessità di una
nuova organizza-
zione del lavoro,

veniamo messi davanti ad una
situazione  di grande carenza di
personale e all’impossibilità di fare
la produzione necessaria se non si
cambia l’organizzazione del lavo-
ro.

Voglio salutare tutti i lettori del
nostro giornale, tutti gli iscritti alla
FAST Ferrovie e tutte le loro fami-
glie con gli auguri per un sereno
Natale e un felice anno 2008, ma
soprattutto con una riflessione:

se l’Ing Moretti prima dice di
non poter fare i treni perché il
Governo non mantiene gli impe-
gni economici, ora dice che non
può farli perché il Sindacato non
permette, fuori contratto, una
diversa organizzazione del lavo-
ro; che non sia lui a non voler
fare i treni se non alle sue condi-
zioni? …

Ancora sinceri auguri a tutti.

la Svizzera, la Francia, la
Germania. Per dirla tutta, esi-
ste poi anche un impresa ferro-
viaria dove fra la proprietà c’è
una regione a statuto speciale,
nella quale la quasi totalità
della fiscalità rientra nelle
tasche dei residenti della regio-
ne stessa.

Tutto quanto evidenziato, sicura-
mente in estrema sintesi, ha l’unico
obiettivo di dimostrare che il proble-
ma delle liberalizzazioni è molto
complesso e non può limitarsi alle
esternazioni del Ministro Di Pietro,

che si erge a paladino di un liberismo
quanto meno discutibile, oppure alle
sentenze dell’Antitrust del Prof.
Catricalà, che individuano nel “rigi-
do sistema delle Relazioni Industriali
presenti nel Gruppo FS” il primo
problema verso la liberalizzazione
del sistema del trasporto in Italia.

In parole povere, ci sembra di poter
dire che tutto il processo di liberaliz-
zazione in assenza:

- di un reale ingresso dei capitali
privati nel settore;

- di norme legislative coerenti che
non permettano di scaricare i
costi sulle parti più deboli del set-
tore; 

- di scelte politiche coraggiose e
chiare in merito alla quantità e
qualità della mobilità che il Paese
deve avere e può permettersi;

- di quell’agenzia sulla sicurezza
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Care amiche
e cari amici, vi
saluto fraterna-
mente a nome
di tutta la
S e g r e t e r i a
Nazionale e
vorrei estende-
re il saluto ai
nostri colleghi
che, anche se
oggi non pos-
sono essere
presenti, con il
loro impegno e
la dedizione di
ogni giorno
stanno permet-
tendo alla
FAST Ferrovie
di affermare la
propria posizione e il proprio
ruolo nello scenario sindacale
Italiano.

Il Direttivo Nazionale è sempre
un momento di verifica e di pro-
getto importante per la vita di
un’organizzazione come la nostra;
la grande partecipazione che ogni
volta si registra, così come i tanti
ospiti che vengono per assistere e
dare il loro contributo ai lavori, ne
sono la conferma. In questa occa-
sione, poi, una presenza così con-
sistente assume un significato par-
ticolare, visto che il Direttivo
Nazionale odierno segna l’ultimo
giro di boa prima di quel
Congresso Straordinario, da con-
vocare in questa assise, che ci per-
metterà di completare il progetto
di costituire un Sindacato che,
oltre ai lavoratori delle Attività
Ferroviarie e degli Appalti
Ferroviari rappresenterà, con
competenza, serietà e lealtà, anche
i lavoratori dell’Autoferro. In ogni
caso, ritengo che il Direttivo
Nazionale che indice il Congresso
rappresenti il momento ideale per
fare un primo bilancio dell’attività
politica e organizzativa svolta
dalla FAST Ferrovie. In realtà sia
l’aspetto politico, sia quello strut-

sulla base di
un piano di
d e c e n t r a -
mento terri-
toriale, il sin-
dacato ha la
necessità di
g a r a n t i r s i
m a g g i o r i
competenze
anche a livel-
lo periferico,
p e r t a n t o
nasce l’esi-
genza di una
struttura sin-
dacale estre-
m a m e n t e
r a m i f i c a t a
ma, nel con-
tempo, solida

e coesa.  Del resto, noi che nascia-
mo da una categoria di lavoratori
che hanno fatto la storia del sinda-
cato in Italia, non possiamo e non
dobbiamo perdere questo treno;
abbiamo l’obbligo di ricercare il
consenso fra i lavoratori e le lavo-
ratrici, valorizzando la nostra
azione sindacale con una sempre
maggiore qualità dei nostri dele-
gati, dei nostri quadri e dei nostri
dirigenti sindacali favorendo la
presenza dei giovani e delle
donne, che spesso sono molto più
passionali e reattive ai cambia-
menti della società civile.

Lo scenario politico economico,
dopo la stipula del CCNL delle
Attività Ferroviarie, si è modifica-
to notevolmente, richiedendo al
Sindacato veloci adeguamenti
organizzativi. Possiamo fare una
prima riflessione guardando a
come si sono modificati nel tempo
anche i sindacati confederali, non
per valutare le loro scelte o per
prenderne esempio ma solo per
evidenziare che, le nostre valuta-
zioni, trovano fondamento e
riscontro in quella società civile
nella quale siamo e vogliamo
essere parte integrante.

turale, sono intrecciati l’uno
all’altro e costituiscono, in buona
sostanza, i principali motivi che ci
hanno portato a condividere la
necessità di un ulteriore passaggio
riorganizzativo volto ad allargare
la rappresentatività.  Questo
appuntamento è necessario per
dare la direzione e la posizione
giusta al nostro sindacato, attra-
verso un modello strutturale più
adeguato ad affrontare le com-
plesse problematiche del mondo
del lavoro nei trasporti, sia nella
fase attuale, sia nel futuro che,
essendo stato per gran parte dise-
gnato da altri, rappresenta sicura-
mente la sfida più impegnativa.

La nostra convinzione ci porta a
ritenere che un sindacato rappre-
sentante tutto il lavoro del traspor-
to ferroviario e del trasporto pub-
blico locale nel suo insieme, ha un
ruolo estremamente impegnativo
e, pertanto, deve dotarsi di tutti
quegli strumenti atti a garantirgli
di essere artefice del proprio futu-
ro. Sentiamo il dovere e la neces-
sità di esperire la nostra rappre-
sentatività a tutti i livelli di con-
fronto con le parti sociali.  In con-
siderazione, però, che i negoziati
stanno sempre più delineandosi

Relazione del Segretario Nazionale
al Direttivo Nazionale del 21, 22 e 23 Novembre 2007
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L’approccio al mondo del lavoro
è cambiato notevolmente nel pri-
vato impiego dopo il “famoso”
accordo interconfederale del
1993.  Un accordo che la Confsal
si è rifiutata di sottoscrivere, non
percependone l’importanza e la
portata.

La conseguenza più evidente e
deleteria per la nostra Confe-
derazione è stata quella di
ritrovarsi, di fatto, fuori da
tutto il mondo del privato
impiego e pertanto costretta a
ritirarsi nella propria roccafor-
te del pubblico impiego dove,
comunque, ancora oggi gioca
un ruolo sicuramente determi-
nante. Purtroppo, per noi e per
la Confsal il mondo del pub-
blico impiego, dal 1993 ad
oggi, si è notevolmente ridotto
e molte aziende o enti statali
sono entrati nel mercato del
lavoro del privato impiego.

Inoltre, l’ormai imminente
legge sulla rappresentatività ci
richiede, da subito, un notevo-
le colpo di reni per fare in
modo che la nostra federazio-
ne dei trasporti possa entrare a
pieno titolo nei momenti deci-
sionali, con tutte le competen-
ze del caso. Mentre possiamo
dire che la Confsal ha perso
un’occasione davvero impor-
tante per poter essere, oggi,
una Confederazione a tutto
tondo nel modo del lavoro,
riferimento per tutti i lavoratori
che chiedono un’autonomia del
sindacato dal mondo della politi-
ca/partitica, noi come SMA prima
e come FAST oggi, possiamo
affermare senza tema di smentita
che le nostre scelte organizzative
fatte nell’ultimo decennio ci stan-
no permettendo di mantenere
appieno il nostro ruolo di
Sindacato Autonomo. A tal propo-
sito, ritengo legittimo affermare
che la FAST, tutte le volte nelle
quali riesce, anche se con fatica,
ad intervenire nelle fasi di concer-
tazione, dimostra disponibilità al
confronto su progetti concreti che
rinvigoriscono il nostro concetto
di forza sindacale autonoma e che
contribuiscono a consolidare la

Un’ingiusta, falsa ed inopportu-
na semplificazione che, di fatto,
mette tutti sullo stesso piano,
anche chi come noi porta avanti le
proprie idee e i propri valori di
autonomia e lealtà, avendo come
uniche risorse le deleghe pagate
dai soci e la disponibilità di ognu-
no di noi a rinunce, sacrifici,
generosità e altruismo. È evidente
che questo stato di cose non ci

aiuta e, se complica notevol-
mente la vita delle associa-
zioni più grandi costringen-
dole a riorganizzarsi, figuria-
moci quanto rende difficile
l’opera a chi, come noi, svol-
ge il proprio ruolo di rappre-
sentanza gravato dal peso di
considerevoli rinunce e
sacrifici. Tutti i sindacati
che, in forma dispregiativa,
venivano definiti di “mestie-
re”, in questi ultimi anni si
sono federati, come dimo-
strano in modo lapalissiano i
comitati di base e movimenti
vari, si sono legati fortemen-
te e in modo sempre più evi-
dente a frange politico/parti-
tiche e si sono riuniti in una
confederazione.

Anche chi della differenza
fra attività ha fatto un caval-
lo di battaglia politico, è
stato “costretto” a organiz-
zarsi in un progetto di confe-
derazione sindacale. Per un
Sindacato come il nostro che,

invece, dell’Autonomia e della
valorizzazione delle professioni
ha fatto una ragione di vita, allar-
gare la propria rappresentatività è
diventata una necessità vitale, a
maggior ragione in una società in
continuo cambiamento e che cerca
in maniera subdola di limitare
sempre di più il raggio d’azione
proprio di sindacati come il
nostro.

A dimostrazione di ciò basti
vedere l’ostracismo perpetrato nei
nostri confronti da un’associazio-
ne datoriale come ASSTRA, un
comportamento che nulla ha a che
vedere con quello che la stessa
associazione ha nei riguardi di
altre OS. Anche i modi risultano
essere quanto meno deprecabili,

democrazia e la coesione sociale
in Italia.  Insomma, rischiando
anche di essere tacciato di presun-
zione, voglio asserire che il nostro
sindacato è ormai l’unico esempio
rimasto in Italia di Sindacato
Autonomo.  I fatti e la nostra sto-
ria lunga più di 50 anni ne sono la
testimonianza: abbiamo sempre
risposto con responsabilità e fer-
mezza su tutte le vertenze, senza

mai lasciarci andare ad insensibi-
lità sociale o ad un irresponsabile
antagonismo del “tanto peggio
tanto meglio”, atteggiamenti che
certamente raccolgono facili con-
sensi estemporanei ma che non
possono essere forieri di politiche
a lungo termine.

La crisi del mondo della gestione
della cosa pubblica e, per certi
versi, del vecchio modo di far sin-
dacato, accelerato, forse, anche da
un certo qualunquismo mediatico,
fa sì che ormai sia fattor comune
l’identificazione di qualunque
entità dedita alla politica, sia essa
partitica, sociale o sindacale,
come elemento identificativo
della nota “CASTA”.

Federica D'Orazio - Abruzzo
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come dimostra  il goffo tentativo
di tenerci fuori mascherandosi
dietro una falsa rappresentatività
che saremmo chiamati a dimostra-
re attraverso delle trattenute a
ruolo che però le aziende, per
“disposizione” delle Associazioni
datoriali di riferimento, non ci
possono fare.

La malafede traspare innegabile
allorquando non ci viene per-
messo di misurare la nostra
rappresentatività magari con
la partecipazione alle elezioni
delle RSU.  D’altro canto i
fatti dimostrano che dove è
possibile fare le trattenute sin-
dacali, raggiungiamo livelli di
rappresentatività di tutto
rispetto. È evidente che, per
quanto ci riguarda, sarebbe
opportuno che la legge sulla
rappresentatività sindacale
non si limitasse al conteggio
delle tessere ma spostasse l’at-
tenzione verso il consenso
derivante dai voti espressi in
occasione di libere elezioni tra
i lavoratori, come possono
essere quelle delle RSU. Del
resto è la stessa cosa che acca-
de per i partiti politici dove
non importa quanti iscritti
hanno, ma quanti voti raccol-
gono e tutti i partiti possono
partecipare all’agone elettora-
le.

Un’analisi un po’ lunga,
forse, ma necessaria per
inquadrare, seppure con estre-
ma sintesi, lo scenario nel quale
come sindacato ci troviamo
immersi e per rendere sempre più
evidenti le ragioni delle nostre
scelte.

Deve essere altrettanto indubita-
bile, ci teniamo in modo particola-
re a precisarlo, che fare riorganiz-
zazioni non ci appassiona ma lo
riteniamo un atto dovuto, suffra-
gato dal dato di fatto che l’allarga-
mento dello SMA a rappresentare
tutti i ferrovieri è stato il passag-
gio decisivo che ci ha permesso di
arrivare alla stipula con
Confindustria del CCNL delle
Attività Ferroviarie.  Poi successi-
vamente abbiamo dovuto cambia-

sono tenuti nell’ultimo mese con
la presenza della Segreteria
Nazionale.

La condivisione del progetto,
che a questo punto potremmo
anche definire “plebiscitaria”
all’interno della FAST Ferrovie,
vedrà una prima concretizzazione
con la stesura, nello svolgersi dei
lavori di questo Direttivo, della

proposta di statuto defi-
nitiva che poi approve-
remo al Congresso
Nazionale. Potremmo
vedere questa assise
come la “costituente” di
un nuovo sindacato e
quindi la sede titolata a
dare il giusto indirizzo
al progetto, magari pro-
prio attraverso la stesu-
ra dello Statuto che, a
questo punto,  potrem-
mo chiamare “carta
Costituente”. Nomi alti-
sonanti, usati di propo-
sito per far comprende-
re l’importanza che,
come Sindacato, stiamo
dando a questo Diret-
tivo Nazionale.

E’ bene precisare, a
scanso d’equivoci, che
il nostro percorso orga-
nizzativo non ha influi-
to minimamente sul-
l’azione politica del
nostro Sindacato la
quale, in questi tre anni,
è stata caratterizzata da

importanti passi in avanti; due per
tutti: 

le iniziative intraprese in solitu-
dine, come sono stati alcuni scio-
peri regionali;

le proposte di azioni, lanciate da
noi e che hanno trovato successi-
vamente il consenso anche delle
altre OS.

Un esempio esplicativo in tal
senso, potrebbe essere quello del-
l’idea di una giornata di sciopero
contro il VACMA che, nata real-
mente in un’assemblea tenuta da
me stesso a Bologna nella prima-
vera del 2005, abortì sotto il peso
del dissenso esternato da alcuni
attivisti di altre OS che l’avevano

re anche il nome, perché con
FAST Ferrovie è diventato più
facile veicolare il nostro messag-
gio di sindacato aperto ad una rap-
presentatività più larga; ora ci
attende un ultimo passaggio: l’ul-
teriore ampliamento della nostra
rappresentanza di ferrovieri con
quella degli autoferrotranvieri e
quella dei lavoratori degli appalti

ferroviari unite in un unico com-
parto.

Questa nuova fase organizzativa
ha mosso i primi passi lo scorso
anno, nel Direttivo Nazionale
svoltosi proprio qui a Trevi, con-
giuntamente con la FAST
Autoferrotranvieri, dove è stato
condiviso il progetto di unifica-
zione dei nostri due sindacati. Per
concretizzare il progetto, fin da
allora, abbiamo iniziato l’elabora-
zione di un nuovo statuto il quale,
nell’ultimo periodo, è stato ogget-
to, tra l’altro, di un fruttuoso
dibattito interno alla FAST
Ferrovie e che ha coinvolto anche
tutti i direttivi regionali che si

Chiara Bandieri - Toscana
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re. Infatti, nonostante la gestione
in FS, nel periodo dell’Ing.
Catania, abbia toccato i minimi
storici in tema di relazioni indu-
striali e sebbene, dopo la firma del
CCNL delle AF, il confronto sin-
dacale in ferrovia si sia pressoché
annullato, rendendo difficilissima
per il Sindacato la gestione del
contratto sottoscritto, come FAST
Ferrovie abbiamo sfidato, in varie
occasioni, le controparti al con-
fronto. 

Proprio in questo ultimo periodo
è nota la nostra posizione sia in
merito alla necessità, che ci sem-
bra poco condivisa, di dare alla
Sicurity/Protezione Aziendale del
Gruppo FS i mezzi, le risorse, in
particolare quelle umane e i relati-
vi assetti normativi contrattuali,
per il suo definitivo completamen-
to, sempre più necessario dopo
l’11 settembre, gli attentati di
Madrid e Londra e, non ultimo,
l’incremento della criminalità nel
nostro paese, sia in merito alla
riorganizzazione del lavoro in
Trenitalia a partire dall’equipag-
gio di condotta, dove siamo pron-
ti per affrontare il negoziato.
Tramite il nostro giornale siamo
usciti allo scoperto con le nostre
idee e, di fatto, stiamo chiedendo
al Gruppo FS di scendere sul
piano del confronto sindacale.

Anche presso le altre imprese
ferroviarie ci siamo assunti la
responsabilità di accordi che
comunque vanno nella direzione

ritenuta “leggera e poco efficace”.
Pochi giorni dopo, però, è nato il
primo VACMA Day in Piemonte;
permettetemi quindi di pensare
che noi della FAST Ferrovie, in
quell’iniziativa di far nascere
un’azione collettiva invece delle
azioni individuali fatte fino a quel
momento, siamo stati un’impor-
tante parte attiva e sottolineo parte
attiva perché, anche se non pre-
tendiamo di prendercene la pater-
nità, riteniamo comunque che il
seme gettato in quell’assemblea,
sorprendentemente, abbia alla fin
fine germogliato in tempi rapidi.
Quello che conta è il risultato e
non ci interessa fare “le prime
donne” anche se spesso con que-
sto tipo di atteggiamento rischia-
mo di perdere la nostra visibilità.
Ma riteniamo che un sindacato,
qualsiasi sindacato, deve essere
giudicato sui fatti e non sui pro-
clami e noi con i fatti siamo entra-
ti nella storia delle relazioni sinda-
cali degli ultimi anni. 

Siamo usciti con diritto fuori dal
sindacalismo limitato al Gruppo
FS e con rappresentatività e lealtà
abbiamo affrontato le relazioni
sindacali in altre aziende con
l’obiettivo di tenere alto il livello
di tutele e sicurezza per chiunque
lavori nel trasporto ferroviario,
con ottimi riscontri associativi sia
nelle Imprese di Trasporto ferro-
viario sia nelle imprese di appalti
ferroviari. Abbiamo sostenuto,
spesso sentendoci anche un po’
isolati, la campagna di promozio-
ne del Fondo Pensione “Eurofer”,
ed è troppo ghiotta l’occasione per
non ricordare che abbiamo dimo-
strato lealtà verso Eurofer sia in
fase di costituzione, quando era-
vamo nel CdA, sia nella delicata
fase di cambiamento di destina-
zione del TFR della scorsa prima-
vera, quando non eravamo più nel
CdA.  Coerenza e lealtà dimostra-
ta a differenza di chi invece nella
prima fase non ha lesinato discre-
dito e pessima pubblicità fra i fer-
rovieri per poi rivedere le proprie
posizioni in una seconda fase.
Noi gli impegni presi li abbiamo
sempre sostenuti e portati avanti e
così riteniamo di dover continua-

un unico contratto per tutto il set-
tore. La nostra azione non si è
limitata ad affrontare il solo dialo-
go sindacale con le imprese ma ci
siamo spinti anche verso un dialo-
go sociale più ampio, interessando
anche il mondo politico responsa-
bile dei trasporti, a prescindere dal
partito di appartenenza, sul tema
della costituzione dell’Agenzia
per la Sicurezza Ferroviaria espri-
mendo le nostre perplessità, le
nostre osservazioni e le nostre
idee in merito.

L’attività non si è limitata
all’ambito nazionale ma si è svi-
luppata anche all’estero tanto che,
forse perché è cambiato lo scena-
rio Politico/Economico interna-
zionale, forse perché i processi di
liberalizzazione avanzano inelut-
tabilmente forse per la diversa
considerazione che la FAST
Ferrovie ha nei riguardi delle assi-
se del nostro sindacato europeo,
l’azione svolta nell’ALE ha accre-
sciuto il nostro peso politico in
seno ad essa.

Riguardo alla nostra posizione
rigida in merito alle modifiche
dell’organizzazione del lavoro del
personale di macchina e alle note-
voli perplessità da sempre esterna-
te sul tema, abbiamo coinvolto
anche l’ALE e inoltre, stiamo riu-
scendo ad evidenziare le differen-
ze di lavoro, di sicurezza e di retri-
buzione fra i macchinisti della
cosiddetta Eurozona. I primi risul-
tati riteniamo di averli conseguiti.

Giuliano Leone - Veneto
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to ferroviario. 

Liberalizzazioni e Piano d’im-
presa del Gruppo FS

Nonostante questo Direttivo
Nazionale abbia un forte carattere
organizzativo per i motivi sopra
esposti, non possiamo esimerci
dal fare un aggiornamento riguar-
do alla nostra attività svolta dal
Direttivo Nazionale di Caserta ad
oggi.

Dopo una primavera di silenzio
negoziale, con l’accordo del 15
maggio 2007 ritenevamo di aver
fatto un grande passo in avanti
nella vertenza di sviluppo del tra-
sporto ferroviario in Italia, avendo
finalmente avuto assicurazioni
direttamente dal Presidente del
Consiglio dei Ministri, On. Prof.
Romano Prodi, in merito alla
volontà del Governo di impegnare
nelle ferrovie le risorse necessarie
e di voler procedere nel piano di
liberalizzazioni a fronte di un coe-
rente sistema di regole.  Infatti,
nell’accordo sottoscritto poche
ore dopo con l’On. Enrico Letta,
avevamo condiviso gli obiettivi da
perseguire in seno alla “Cabina di
Regia” convenendo sulla costitu-
zione di tre tavoli negoziali con i
seguenti temi:

- regolazione della concorrenza
e dell’accesso al mercato,

Risultati importanti che sono evi-
denti ai più nell’azione di lotta
che, dalla scorsa estate, ha messo
in campo la GDL - il sindacato dei
macchinisti tedeschi - un’iniziati-
va intrapresa, non certo a caso,
dopo che nel Consiglio Ale di
Primavera i tedeschi si sono
accorti che lavorano più di tutti i
macchinisti Europei e come se
non bastasse, anche con sicurezza
e retribuzione più bassa. Non solo,
è giusto ricordare come, da allora,

sia stata avviata la costruzione di
un sito internet dell’ALE, nel
quale, come FAST Ferrovie, stia-
mo mettendo in piedi una pagina
web dove sarà possibile eviden-
ziare, in quadri sinottici, le diffe-
renze di carichi di lavoro, retribu-
zione, costo della vita, tutele
sociali e livelli di sicurezza tra i
lavoratori del settore ferroviario
nei vari Paesi Europei.

Inoltre, dal mese di novembre,
un attivista del nostro Sindacato
sarà presente, come
Rappresentare ALE, a Lille in
Francia, presso la sede
dell’Agenzia Europea per la
Sicurezza Ferroviaria, nelle
Commissioni permanenti per il
Dialogo Sociale Comunitario. Il
nostro rappresentate parteciperà
o alla commissione sull’intero-
perabilità o a quella attinente
alle liberalizzazioni del traspor-

nonché alla definizione del
servizio universale;

- costruzione di un contratto
unico di riferimento per l’in-
tero settore;

- piano d’impresa relativamen-
te alle parti legate sia allo svi-
luppo dei servizi e della pro-
duzione, sia agli investimenti,
sia all’articolazione societaria
nell’unicità di Gruppo.

Il confronto è iniziato nel
modo sbagliato aprendo,
dopo due settimane, solo il
terzo dei tre tavoli, con la
malcelata volontà di strap-
pare al Sindacato il bene-
stare per il Piano d’Impresa
del Gruppo FS.

Non volendo oggi rifare
la cronistoria di quanto
accaduto voglio ricordare
solo che la querelle si è
protratta per tutta l’estate
con lotte su tutti i fronti.
Con il Governo che, a suon
di dichiarazioni di sciopero
e manifestazioni, siamo
riusciti a fare aprire al con-
fronto su tutti i tavoli pre-
visti, richiamandolo non
poche volte agli impegni
sottoscritti.

Più il sindacato incalzava il
Governo più mass media e i com-
petitor di Trenitalia alzavano le
pressioni contro il mondo del
lavoro. A dimostrazione di ciò
basti ricordare che il 22 giugno,
mentre eravamo alla manifesta-
zione chiedendo regole omogenee
per tutti, RTC calcava la mano e
senza il sindacato al tavolo chiu-
deva un accordo con le  RSA,
alcune anche senza delega del sin-
dacato di riferimento, riuscendo
così a raccogliere la condivisione
di limiti di lavoro a dir poco pro-
vocatori per il sindacato con l’ag-
gravante di non portare neanche
reali benefici alla Società nell’uti-
lizzo del personale.

Passando oltre ricordiamoci ora
come, in seno alla cabina di regia
il 17 luglio, abbiamo condiviso
con il Ministro dei Trasporti, On.
Alessandro Bianchi, un importan-

Ielardi, D'onofrio e Ricci - Piemonte
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d’Impresa a fronte del
riconoscimento di
un’emergenza di fare 650
assunzioni nel settore
manutentivo”, oltre alla
condivisione della scis-
sione della manovra da
Trenitalia ad RFI nel
rispetto del DLgs
188/2003.

Trascorso il mese di
agosto, dove l’ing.
Moretti non ha perso
occasione per apparire
sulla stampa lanciando il
messaggio della necessità
e ineluttabilità di modifi-
care l’organizzazione del
lavoro dei macchinisti per
salvare Trenitalia dal tra-
collo economico, siamo
giunti nei mesi autunnali
dove un altro competitor
di Trenitalia, precisamen-
te SBB Cargo Italia, ha
esperito un primo tentati-
vo per effettuare treni

merci con un solo macchinista,
abortito il giorno stesso, mentre
insieme a FILT/CGIL e FIT/CISL
abbiamo indetto una prima azione
di sciopero che ha visto un’ade-
sione del 100% dei macchinisti di
SBB Cargo Italia.

Sicuramente lo scontro s’inaspri-
rà nel prossimo periodo con tutte
le imprese ma sarà possibile
avviare un confronto contrattuale
serio, che porti ad una nuova orga-
nizzazione del lavoro nel settore
ferroviario e del trasporto pubbli-
co locale, solo se l’avvio del con-
fronto per il contratto unico,
ripartito proprio oggi presso il
ministero del Lavoro con il
Ministro, On. Cesare Damiano,
garantirà le necessarie condizioni
di sicurezza, tutela, qualità della
vita e garanzia occupazionale.
Intorno alle indicazioni che
dovranno essere espresse dal
ministro Damiani, si sono certa-
mente create una serie di aspetta-
tive sia da parte delle Imprese sia
da parte del sindacato, perché
solo dopo che il Governo avrà
dato il suo indirizzo politico sarà
possibile conoscere l’orientamen-
to del tavolo di confronto per il

te documento che avrebbe dovuto
emendare il cosiddetto Decreto
Bersani sulle Liberalizzazioni e
modificare i contenuti del DLgs
188/2003 in termini di licenze e
certificazione di sicurezza per
quelle imprese di trasporto.
Inoltre, il documento in questione
avrebbe dovuto garantire il princi-
pio di servizio universale per que-
gli allacciamenti necessari allo
sviluppo del Paese ma che non
sono ritenuti commercialmente
remunerativi.  Un accordo nel
quale si arrivava perfino a condi-
videre la necessità di un unico
contratto da applicare per tutte le
Imprese Ferroviarie che circolano
sull’infrastruttura nazionale e
dove si teneva ben presente che il
contratto attualmente esistente era
il CCNL delle Attività Ferroviarie.
Certamente le polemiche che sono
seguite e ancora corrono in merito
a questo tema sono note, com’è
nota la timidezza con la quale il
Governo sta perorando il nostro
accordo. Contemporaneamente
con il Gruppo FS dopo una serie
di incontri infruttuosi agli inizi di
agosto siamo giunti ad un onore-
vole compromesso di “ok politico
alle linee strategiche del piano

rinnovo del CCNL considerando,
comunque, che anche quello degli
autoferrotranvieri è ormai a sca-
denza il prossimo 31 di dicembre.

Come FAST Ferrovie, da tempo
abbiamo avviato un dibattito
interno organizzando appositi
gruppi di lavoro, inoltre, con gli
incontri fatti con la Segreteria
Nazionale sul territorio, tutto que-
sto lavoro si arricchisce ogni gior-
no di più, dandoci la sicurezza di
farci trovare pronti e preparati
quando i tempi negoziali per il
rinnovo contrattuale saranno
maturi. In ultima analisi, ma non
per ordine d’importanza voglio
con orgoglio evidenziare la nostra
penetrazione nel settore degli
appalti ferroviari, i quali sono
entrati nella FAST Ferrovie solo
un anno fa raggiungendo, in tempi
brevissimi, livelli di rappresentati-
vità eccellenti e, nonostante le
notevoli difficoltà incontrate gior-
nalmente, i nostri quadri sindacali
si stanno evidenziando nel settore
per competenza e serietà. Questo
non può che stimolarci nel dire
che la strada intrapresa è quella
giusta.

Iniziative sindacali sulla for-
mazione, legali e previdenziali

Sulla problematica della forma-
zione e della questione connessa
al ritiro delle circolari di servizio,
riteniamo si debba fare il massimo
della chiarezza. 

La società Trenitalia sta dimo-

Il Segretario Generale FAST
Giovanni Martinelli

Gaetano Guida - Sicilia
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e, pertanto, quanto prima si darà
luogo alla presentazione dei ricorsi
legali. 

Vi rinnovo con l’occasione l’in-
vito ad un massimo impegno, in
considerazione che si tratta, come
vi ho più volte evidenziato, di una
rivendicazione di notevole impor-
tanza che interessa circa 7000 fer-
rovieri e che, per i motivi più volte
espostivi, potrà coinvolgere tutti i
Ferrovieri in attività di servizio.
D’intesa con i responsabili del set-
tore degli autoferrotranvieri, stia-
mo portando avanti anche la
richiesta di regolarizzazione del-
l’inquadramento per i lavoratori
assunti con i Contratti di
Formazione Lavoro.  Su questa
problematica ci sono aspetti previ-
denziali da salvaguardare, che non

erano stati rivendicati nei ricorsi
proposti sinora. E’ nostra inten-
zione quindi dare ulteriore corso
alle vertenze stesse e pertanto vi
invito a curare quanto meglio
potete il rapporto con i Ferrovieri
che è possibile coinvolgere.

Conclusioni

In questa relazione abbiamo
volutamente evitato di scendere
nel dettaglio delle vertenze aperte,
non per evitarne la discussione
che certamente affronteremo
durante i lavori, ma per dare il
necessario risalto alla riorganizza-
zione che stiamo mettendo in
piedi, per dare corpo al nostro
progetto ambizioso. Del resto lo

strando di ritenere la formazione
del personale, in specie quella di
macchinisti e personale viaggian-
te, un aggravio di bilancio.  Il
momento formativo, a giudizio
dei dirigenti di questa società,
comincia e finisce con la diffusio-
ne ed il ritiro delle Circolari di
servizio, indipendentemente che
queste disciplinino questioni lega-
te alla sicurezza dell’esercizio o
aggiornamenti di altro genere, tra
l’altro considerano tali operazioni
come cose da fare soprattutto nei
giorni di riposo dei lavoratori.
Traspare, inoltre, il deprecabile e
malcelato tentativo di trasferire le
responsabilità degli inconvenienti
al personale che, ovviamente, fir-
mando il ritiro delle comunicazio-
ni di servizio, se ne dovrebbe
assumere le responsabilità rispetto
ai contenuti. I Macchinisti che
chiedono il rispetto delle norme
contrattuali in materia di forma-
zione, rifiutandosi di ritirare le
circolari, vengono intimiditi dalla
Società con provvedimenti disci-
plinari assolutamente illegittimi.
Sono in corso tuttora collegi di
conciliazione promossi per la
massima parte dalle nostre struttu-
re territoriali per difendere il per-
sonale.  E’ necessario diffondere e
difendere la cultura della forma-
zione e costringere così la Società
Trenitalia a rispettare nel merito il
dettato contrattuale in materia.

Stiamo dando anche impulso al
settore della previdenza, riscon-
trando un notevole interessamento
nei nostri associati e non solo.
Un’attenzione che verifichiamo
sia tramite i contatti sugli argo-
menti previdenziali presenti nel
nostro sito, sia dalle numerose
richieste di specifiche che ci arri-
vano dai territori.

Nel frattempo abbiamo anche
intrapreso una serie di iniziative sul
piano legale previdenziale, a partire
dalla vertenza sui Ferrovieri nuovi
assunti dal Gruppo F.S., ai quali
non vengono garantite le tutele pre-
videnziali ed assicurative dei
Ferrovieri iscritti nel Fondo pensio-
ne F.S. Abbiamo esperito in merito
il primo tentativo di conciliazione
presso l’Ufficio del lavoro di Roma

stesso ing. Mauro Moretti ci sta
dimostrando che parlare di riparti-
zioni o di cicli produttivi se l’azio-
nista non fa i necessari sforzi eco-
nomici, diventa inutile e ozioso.

Nella storia delle Ferrovie dello
Stato è la prima volta che viene
pubblicato un orario dei treni
provvisorio, quindi una program-
mazione limitata alle reali possibi-
lità d’impresa nel settore del tra-
sporto locale, dove la Finanziaria
2008 sembra abbia riportato i tra-
sferimenti economici dovuti al
contratto di servizio ai più bassi
livelli degli ultimi anni.

Una scelta indubbiamente in con-
trotendenza rispetto allo scorso
anno, quando lo stesso Governo
aveva attestato le mancate rivaluta-

zioni inflattive degli anni preceden-
ti riconoscendo a Trenitalia addirit-
tura gli arretrati.  A questa politica
schizofrenica l’Amministratore del
Gruppo FS sta rispondendo con
una forza e una decisione, sicura-
mente poco preventivabili. Del
resto le Ferrovie dello Stato hanno
da tempo elaborato un piano d’im-
presa che aveva incassato la condi-
visione del Governo ma questo
oggi sta attuando di fatto, una deva-
state politica del rimando in
un’azienda che non ha grandi mar-
gini per risollevarsi dalla crisi eco-
nomica e industriale nella quale è
stata portata dalle due gestioni pre-
cedenti. Il nostro timore accresce
quando a tutto quanto già detto si

Scurti, Maci e Pace - Abruzzo
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aggiunge la sensazione che le varie
leggi in discussione, sia la
“Lanzillotta” in merito al Trasporto
pubblico Locale, sia la “Bersani”
sulle liberalizzazioni, si concretiz-
zino in una sorta di “assalto alla
diligenza” del Gruppo FS.  Questa
brutta sensazione si fa sempre più
forte dopo la decisione
dell’Antitrust presa a seguito della
denuncia di alcune Imprese
Ferroviarie, le quali continuano a
ricercare l’abbattimento dei costi
per raggiungere il massimo profit-
to, curandosi poco del manteni-
mento degli elevati standard di
sicurezza del sistema ferroviario
italiano. In maniera preoccupante
l’antitrust individua, nel rigido
sistema delle relazioni industriali
nel Gruppo FS, che a suo dire non
permette in tempi brevi la modifica
dell’organizzazione del lavoro, un
problema di blocco al processo di
liberalizzazione.

Per maggiore chiarezza voglio
citare proprio la dicitura esatta della
delibera dell’antitrust nella parte
che a nostro avviso lascia perplessi:

“47. Appare tuttavia ragionevole
ipotizzare che le IF concorrenti
potrebbero essere sicuramente più
pronte di Trenitalia – in ragione
della diversa prospettiva di cre-
scita e di relazioni industriali
meno rigide - a giovarsi del com-
pletamento del processo di ade-
guamento tecnologico della rete e
servirsi dei macchinisti non utiliz-
zati in coppia sui convogli per
incrementare la propria offerta
commerciale. Pertanto, l’aggra-
vio di costo imposto ai denuncian-
ti da RFI in questa fase rappre-
senta l’unica possibilità per osta-
colare i concorrenti di Trenitalia
prima che tali imprese possano
beneficiare, più agevolmente della
stessa Trenitalia, dei vantaggi
derivanti dalla possibilità di uti-
lizzare un solo macchinista, ed in
tal modo rendersi particolarmente
efficienti, rispetto all’incumbent,
nell’utilizzo del fattore lavoro.”

È evidente a tutti noi che, pur
con tutto il rispetto dovuto all’au-
torità garante, il problema del-
l’equipaggio di condotta treno

le imprese che fanno trasporto fer-
roviario e trasporto pubblico loca-
le, è l’unica strada che possiamo e
dobbiamo perseguire. Non possia-
mo lasciarci neanche distrarre da
coloro che vedono questa strada
partire dal confronto dei due con-
tratti attualmente esistenti, perché
così non è! 

Attualmente esiste solo un unico
contratto di questo tipo e non è il
contratto del Gruppo FS ma quel-
lo firmato fra Confindustria e
Sindacati il nel 2003. Confusione
che in molti cercano scientemente
di fare per sfuggire e cancellare
una parte di storia importante nel
processo di liberalizzazione del
sistema ferroviario italiano.
Concludo dicendo che rinnovarsi
è una necessità e va ricercata con
il giusto equilibrio; ritengo, inol-
tre, che quest’anno di progettazio-
ne sia stato caratterizzato da
un’ampia discussione interna che
da oggi andremo a concretizzare.

Ora dovrei chiudere dicendo viva
la FAST Ferrovie, invece permette-
temi di chiudere con una citazione
di Mons. Camara che recita:

“Quando si sogna soli è solo un
sogno.

Quando si sogna tutti insieme è il
principio della realtà”

Eravamo SMA e abbiamo
cominciato a sognare, ora già
siamo una realtà!

Grazie e Buon Lavoro.

non può e non deve essere sempli-
ficato in questo modo. La nostra
attenzione va sempre tenuta alta
sul disastroso esempio di Alitalia:
non possiamo permettere si ripeta
anche per Trenitalia.  Del resto
deve essere chiaro che se per gli
altri, politici, politologi, economi-
sti e imprenditori, le ferrovie sono
un’importante risorsa per la mobi-
lità del Paese, per noi sono il
Lavoro: il nostro Lavoro.

Dico questo perché siamo con-
vinti che il cambiamento dei
tempi stia richiedendo sempre
maggiori competenze al
Sindacato che non può permetter-
si il lusso di aspettare ad affronta-
re i problemi solo all’ultim’ora,
quando ricadono direttamente sul
modo del lavoro. Necessita più
che mai un’attività di analisi, pro-
grammazione e progetto di azioni
che cerchino di cogliere e prende-
re in esame le problematiche nel
momento stesso nel quale nasco-
no. Comprendo, e ne sono
cosciente, che stiamo parlano
come se fossimo già integrati e
avessimo tutte le risorse necessa-
rie per affrontare queste proble-
matiche, ma sono altresì cosciente
che non progettare il nostro sinda-
cato secondo quello che il mondo
del lavoro chiede, significa retro-
cedere ovvero buttare tutti gli
sforzi e i sacrifici fatti fino ad oggi
da ognuno di noi.

La strada di un unico contratto di
lavoro che devono applicare tutte

Taurino e Sirico - Campania
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Si scrivono queste modeste note
a poche ore da un ulteriore incon-
tro tra le parti volto, scrivono i
mass-media, a scongiurare lo
sciopero generale dei trasporti del
30 Novembre.

Se è vero che nei servizi gli scio-
peri provocano gravi disagi alla
collettività, è anche vero che la
priorità degli incontri tra le parti
sociali non può essere quella di
scongiurare le agitazioni sindacali
ma, come dovrebbe essere fisiolo-
gico, quella di risolvere le que-
stioni sul tappeto.

Questa inversione delle priorità
genera accordi semi-finti, pieni di
buoni propositi e di impegni pro-
grammatici che, nella stragrande
maggioranza dei casi verranno
puntualmente disattesi, in primo
luogo dalle aziende e dalle autori-
tà politiche preposte.

E al prossimo giro di giostra si
ricomincia, con grave danno per i
lavoratori, le imprese ed il Paese,
oltre che per la credibilità, in
vistoso calo, degli attori sociali.

La verità è che, come il sistema
Italia, anche il sistema dei traspor-
ti, che ne è parte integrante se non
decisiva, avrebbe bisogno non di
rattoppi ad una coperta vecchia
ma semplicemente di una nuova
coperta.

Coperta che, almeno sul piano
teorico, tanto nuova non è, se è
vero che almeno da venti anni e
durante le consuete occasioni
liturgiche (convegni, congressi,
programmi ecc..), non si fa che
ripetere la necessità di realizzare
una politica integrata e intermoda-
le nel settore, sviluppare la logisti-
ca, integrare domanda, offerta,
tariffe e via cantando.

Peccato che non solo la predica-
zione non si trasformi mai, o quasi
mai, in pratica ma addirittura la
seconda smentisca la prima.

A tale proposito può essere utile
riflettere sulla circostanza che, ad
oggi, nemmeno si sa chi dovrebbe

assumere ruoli e dimensioni ben
diverse dalle attuali.

Insomma, nel trasporto aereo il
monopolio è caduto da un pezzo,
così come in quello terrestre su
gomma e quello via mare: finiran-
no quello su ferro e, a parere di chi
scrive, anche quello residuo delle
compagnie portuali.

La liberalizzazione/privatizza-
zione genera, di per sé, una politi-
ca integrata dei trasporti?
Neanche per idea, com’è del tutto
evidente anzi, se non si creeranno
“quadri unificanti” e politiche di
vera regolazione e integrazione, si
rischia di riprodurre, mutatis
mutandis, quel che il mercato
genera quando è lasciato a sé stes-
so. Giungle o, nel miglior caso,
odissee.

Peraltro, sia detto per inciso,
nessun liberista, a partire dal
bistrattato Adam Smith, ha mai
sostenuto che il mercato dovesse
essere lasciato con “le briglie sul
collo”. Queste sciocchezze le
sostengono apprendisti stregoni
nostrani, oppure gente direttamen-
te interessata al laissez faire .

Non per partito preso o per steri-
le partigianeria, ancora una volta
sono i sindacati e i lavoratori, pur
tra incertezze e sicure difficoltà

realizzare questo approccio siste-
mico al settore: Di Pietro,
Bianchi, palazzo Chigi?

Evidentemente, si passi l’eufe-
mismo, le ragioni di “opportunità
politica” hanno prevalso su tutto il
resto.

Il mondo però, e per fortuna,
evolve a prescindere dalla bizzar-

rie politiche e dai ritardi dei ritar-
datari di professione.

E’ noto che tra il 2010 e il 2012
importanti imprenditori privati
entreranno nel trasporto ferrovia-
rio passeggeri. E non sarà una
cosetta tipo quella del buon
Sciarrone sulla Verona Brennero,
per di più solo sulle merci.

Sarà un evento importante per-
ché segnerà, quanto meno, l’inizio
della fine di un secolare monopo-
lio e finirà con l’obbligare scelte
vere per esempio sulla separazio-
ne tra rete e vettore, anzi per
meglio dire vettori.

E’ anche molto probabile che,
per allora, anche il trasporto pub-
blico locale subirà qualche pro-
fonda trasformazione, della quale
già oggi occhi e orecchie attente
possono cogliere segni premoni-
tori: quelle che per comodità chia-
miamo ferrovie locali, potrebbero

2012  Odissea nei trasporti
di Paracelso

Palazzo Chigi
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anche di consenso, ad avere l’in-
tuizione giusta e in tempi giusti
ipotizzando, nel concreto e non a
parole, la prima vera prospettiva
unificante, o almeno un coraggio-
so tentativo.

L’unificazione contrattuale del
settore, per ora in fase di gestazio-
ne, può non essere indispensabile
ma certamente è l’unico strumen-
to idoneo, dalla parte del lavoro,
per governare il cambiamento e
non subirlo.

E’ anche una sollecitazione forse
non decisiva ma importante, alle
sponde politica e imprenditoriale
perché anch’esse adottino politi-
che e scelte coordinate che, è bene
precisare, non hanno nulla a che
vedere con la (fallita) programma-
zione centralistica del primo cen-
tro-sinistra e men che meno con la
disastrosa pianificazione di stam-
po sovietico.

In primo luogo si tratta di garanti-
re a tutti, regole e diritti comuni,
compreso un dignitoso salario
minimo. Le clausole sociali e sala-
riali, opportunamente costruite,
garantiranno diritti tutele e salario
non in relazione all’azienda in cui

quella azienda, di questo o quel
territorio.

In quarto luogo, si potrebbe
finalmente rompere l’equivalenza
tra flessibilità e precarietà, che ha
caratterizzato l’esperienza di que-
sti anni, rendendo flessibile ma
non precario il mercato del lavoro
nei trasporti.

Garantiti diritti e tutele comuni,
ed in presenza ovviamente di ade-
guate garanzie e condizioni, il
lavoratore x dell’azienda y, ben
potrebbe trasferirsi, temporanea-
mente o definitivamente, nel-
l’azienda z, portandosi dietro la
sua professionalità ed il suo matu-
rato economico e previdenziale.

Il lettore scuserà l’inevitabile
schematicità delle presenti consi-
derazioni il cui senso, al di là di
questo o quell’aspetto, vuol solo
essere quello di rappresentare uno
scenario presente, o di prossimo
futuro, in gran movimento e di
segnalare la necessità che, forse,
non lo si può essere, gestire e
governare con strumenti almeno
superati.

Da ultimo sia consentito a chi
scrive di rimediare ad un errore,
quello di non aver ancora ringra-
ziato il giornale per l’ospitalità. 

Meglio tardi che mai.

si lavora, ma in funzione
della mansione che si svol-
ge e della professionalità
che si possiede.

In tempi nei quali la pre-
carietà e le disuguaglianze
arrivano non solo a mina-
re la coesione sociale ma,
anche in conseguenza, a
frenare la crescita e lo svi-
luppo economico, mettere
in campo azioni di contra-
sto non è cosa da poco.

In secondo luogo, l’esi-
stenza di un minimo
comun denominatore,
limiterà fortemente da
parte di aziende e imprese
il ricorso al dumping
sociale, cioè alla concor-
renza/competizione fon-
data su bassi salari, pochi
diritti, tutele precarie, spo-
standola sul terreno dell’innova-
zione e della qualità, l’unico pos-
sibile a lungo termine.

In terzo luogo, occorre assoluta-
mente evitare che l’ipotizzato
strumento diventi una forza di
camicia di Nesso, un enorme con-
tenitore dove le differenze e le

distinzioni si
annullino, per dar
vita ad un grigiore
e ad un piattume
indistinto.

Al contrario, pro-
prio l’aver garanti-
to in chiave gene-
rale diritti tutele e
salario comuni,
può “liberare” la
contrattazione inte-
grativa, di azienda
e di territorio che
certamente sarà
prevista, da impro-
pri e talvolta ecces-
sivi vincoli solida-
ristici, e consentir-
le di destinare
maggiormente i
recuperi di produt-
tività a chi effetti-
vamente li realizza,
si tratti di questo o
quel profilo profes-
sionale, di questa o

HAL 9000

La Statua di Eracle e Nesso
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D.lgs. n°163/2006 - meglio cono-
sciuto come Codice degli Appalti
- la prassi, diffusissima ai giorni
nostri, di recuperare anche sulla
sicurezza i fortissimi ribassi pra-
ticati per aggiudicarsi i lavori.

Inoltre, per il personale delle
imprese che svolgono attività in
appalto o subappalto è previsto,
con decorrenza 1 settembre 2007,
l’obbligo di munirsi di tessera di
riconoscimento. 

Altro elemento basilare intro-
dotto dalla legge in questione è
certamente l’introduzione delle
fattispecie dei reati di omicidio
colposo e lesioni colpose, com-
messi attraverso l’infrazione
delle norme antinfortunistiche e
della tutela dell’igiene e della
salute sul lavoro, conseguenti
alla modifica al Dlgs. N.
231/2001 in merito alla responsa-
bilità amministrativa delle perso-
ne giuridiche.

Indubbiamente una grossa
“Spada di Damocle” posta sul
capo di tutti quei dirigenti che
guardano con superficialità

Il 10 Agosto u.s., sulla Gazzetta
Ufficiale n° 185, è stata pubblica-
ta la legge n° 123 riguardante le
“Misure in tema di tutela della
salute e della sicurezza sul lavo-
ro e delega al Governo per il
riassetto e la riforma della nor-
mativa in materia”.

Una legge entrata in vigore il
successivo 25 Agosto il cui testo,
però, era già stato anticipato, il 3
Agosto, nel numero 12 del
“Notiziario” FAST Ferrovie,
reperibile sul sito www.fastferro-
vie.it.

Gli elementi di novità introdotti
da questa legge sono tanti e tutti
significativi, sia per i lavoratori
sia per coloro che sono impegna-
ti quotidianamente a rappresen-
tarli, ma lo sono ancor di più per
le aziende, richiamate al rispetto
di regole sempre più precise, la
cui violazione prevede pene e
provvedimenti gravosi e d’imme-
diata applicazione.

Questo articolo intende eviden-
ziare proprio le innovazioni poste
in essere dalla legge appena pro-
mulgata, su una materia tanto
delicata e sensibile come la salu-
te e la sicurezza sul lavoro.

Vediamo ora, seppur in breve,
quali sono le misure immediata-
mente applicabili dalla legge in
questione.

Iniziamo evidenziando l’intro-
duzione dell’obbligo di verifica
della congruità del valore econo-
mico dell’offerta presentata alla
gara d’appalto rispetto al costo
del lavoro e della sicurezza.
Quest’ultimo, a sua volta, deve
essere adeguato e conforme alle
caratteristiche ed all’entità dei
lavori, e non può essere soggetto
a ribasso d’asta.

Un concetto importantissimo
che va a modificare in modo
sostanziale, oltre all’art. 86 del

all’applicazione delle “costose”
leggi, norme e accordi pattizzi
che tutelano la salute e l’incolu-
mità del lavoratore. 

La consapevolezza di rischiare
un’incriminazione per omicidio
colposo, li farà certamente addi-
venire “a più miti consigli”, nel-
l’applicazione delle norme.

Altro aspetto certamente degno
di nota è quello dell’obbligo, per
il datore di lavoro, di elaborare
un unico documento di valutazio-
ne dei rischi, che vada dalle gare
al contratto di appalto o d’opera.

Una modifica al Dlgs. n.
626/1994, che prevede, tra l’al-
tro, l’onere, da parte dell’impren-
ditore, d’indicare le misure adot-
tate per eliminare le interferenze.

Infine, è sicuramente opportuno
terminare questo breve excursus
illustrativo con quello che è sicu-
ramente l’aspetto più significati-
vo della nuova legge, cioè l’inse-
rimento, tra le disposizioni di
immediata attuazione, della
facoltà discrezionale di prendere
provvedimenti di sospensione
dell’attività imprenditoriale
anche da parte del personale
ispettivo delle AA. SS. LL. e del
Ministero del Lavoro.

Tale provvedimento di sospen-
sione, che comunque deve essere
motivato, prevede l’immediata
interruzione dell’attività d’im-
presa.

L’attività in questione è quella
riferita alla specifica unità pro-
duttiva, dalla quale però, ovvia-
mente, esulano tutte quelle azioni
reputate assolutamente indispen-
sabili alla rimozione delle tra-
sgressioni rilevate.

In caso d’inadempienza a tale
provvedimento l’azienda potreb-
be incorrere nella pena di com-
missione del reato di cui all’art.
650 del Codice Penale e quindi,

Il Ministro del Lavoro e della
Previdenza Sociale Cesare Damiano

Una nuova legge sulla Salute
e la Sicurezza sul lavoro

di Aniello Carpenito
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Ministero del Lavoro con la
Circolare del 22 agosto 2007,
mentre, per quanto concerne il
provvedimento di interruzione e i
canoni d’attuazione da parte
degli ispettori, riteniamo oppor-
tuno, per il momento, prendere a
riferimento il sistema consolida-
tosi, nel corso dell’ultimo anno,
nel settore dell’edilizia e agli
specifici orientamenti forniti dal
Ministero stesso con la Circolare
n° 29/2006.

In buona sostanza, la legge
n°123, in particolare con l’art.5,
rappresenta un vero scoglio con-
tro la dilagante quanto deprecabi-
le abitudine di stravolgere, da
parte aziendale, quanto previsto
dalle norme e dalle leggi in vigo-
re e quanto concordato con i rap-
presentanti dei lavoratori.

Un’abitudine non certo scono-
sciuta ai vertici del gruppo FS e
delle sue Società, che già comin-
ciano a evidenziare, alla luce dei
contenuti di questa nuova legge,
allarmismo e sconosciuta cautela,
in particolar modo nella gestione
del lavoro straordinario, una
delle piaghe più purulente di tutta
FS - e di Trenitalia in particolare
- negli ultimi vent’anni.

E’ importante segnalare come
nella legge in questione si con-
templi una maggiore valorizza-
zione degli accordi nazionali, ter-
ritoriali e aziendali e, nel contem-
po, l’apprezzamento dei codici
etici e delle buone consuetudini
finalizzate ad un opportuno e
coerente orientamento dei com-
portamenti dei datori di lavoro.

Inoltre occorre sottolineare
come il Governo sia delegato ad
adottare i decreti legislativi
necessari per il riordino delle
norme in materia di salute e sicu-
rezza dei lavoratori, decreti che
avranno il compito d’inserire,
nella normativa sugli appalti,
tutte quelle misure necessarie a
ottimizzare sia la programmazio-
ne e l’attuazione funzionale dei
provvedimenti di prevenzione dei
rischi, sia l’efficacia della
responsabilità solidale tra appal-

incappare addirittura nel seque-
stro dell’azienda stessa.

Inoltre, la legge n°123 prevede,
con dovuta coerenza, l’estromis-
sione da appalti e gare per
l’Impresa che subisca la sospen-
sione.

Pertanto, al fine di poter garan-
tire l’emanazione dei provvedi-
menti preclusivi i quali, comun-
que, devono avere una durata
pari alla sospensione ma non
superiore a 2 anni, la legge pre-
vede che venga trasmessa alle
autorità competenti una puntuale
e tempestiva informazione del-
l’attuazione della sanzione.

La sospensione dell’attività
imprenditoriale viene prevista,
così come recita l’art. 5
“Disposizioni per il contrasto
del lavoro irregolare e per la
tutela della salute e della sicu-
rezza dei lavoratori”, nel caso in
cui sia appurata l’esistenza dei
seguenti presupposti di legge:

- rilevanti e ripetute trasgressio-
ni della disciplina in materia di
tutela della salute e della sicu-
rezza sul lavoro;

- utilizzo, in una percentuale pari
o superiore al 20% del totale
dei lavoratori regolarmente
occupati nell’unità produttiva
all’atto dell’ispezione, di mae-
stranze non in regola (in nero);

- inosservanze reiterate della
disciplina, di cui agli artt. 4, 7
e 9 del Decreto Legge n.
66/2003 e successive modifi-
cazioni, in materia di:

- lavoro straordinario;

- riposo giornaliero;

- riposo settimanale. 

Infine, è contemplata la commi-
nazione di una sanzione ammini-
strativa aggiuntiva, il cui importo
dovrà essere pari ad un quinto del
totale ottenuto sommando tutte le
sanzioni complessivamente ero-
gate, amministrative e civili.

I primi importanti e necessari
chiarimenti su quanto fin qui
riassunto, sono stati forniti dal

tante ed appaltatore, con partico-
lare riferimento ai subappalti. 

E’ importante, secondo noi, che
proprio ai subappalti si faccia
preciso riferimento, poiché è pro-
prio in questo settore che, stori-
camente, si assiste al maggior
degrado delle garanzie di tutela
della salute dei lavoratori. 

Perciò, proprio in quest’ambito,
dovranno essere posti in essere
tutti quei meccanismi utili ad
esprimere giudizi comprovati
sull’idoneità tecnico-professio-
nale delle imprese che, a questo
punto, risultano strettamente vin-
colate al rispetto delle norme
relative alla salute e sicurezza dei
lavoratori. 

Non può ottenere un appalto, o
un subappalto, un’impresa che
non adotti pedessiquamente le
norme previste dalla legge in
questione. 

In questa maniera s’intende
garantire l’applicabilità della
normativa a tutti i settori di atti-
vità, a tutti i lavoratori e le lavo-
ratrici, sia autonomi, sia subordi-
nati, nonché a tutte le tipologie di
rischio, attraverso la semplifica-
zione degli adempimenti formali
e la razionalizzazione dell’appa-
rato sanzionatorio.

Tale delega prevede inoltre il
riesame del sistema di prevenzio-
ne aziendale e la programmazio-
ne di progetti di formazione, nei

Il Ministro della Salute On. Livia Turco
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quali si evidenzia il rafforzamen-
to del ruolo del rappresentante
dei lavoratori per la sicurezza,
RLS.

Oltre a ciò, si evince il consoli-
damento del ruolo degli organi-
smi paritetici e l’organizzazione,

Non dobbiamo sicuramente
farci sfuggire l’importante previ-
sione di un sistema di qualifica-
zione delle imprese e dei lavora-
tori autonomi, che si prevede
possa essere realizzato sia attra-
verso una preparazione in tema di

su tutto il territorio nazionale,
delle attività e delle politiche in
materia di salute e sicurezza sul
lavoro, finalizzata all’emanazio-
ne di indirizzi generali uniformi e
alla promozione dello scambio di
informazioni.

Ministero del Lavoro e della
Previdenza Sociale

Direzione generale per l’Attività Ispettiva

LETTERA CIRCOLARE Prot. 25/1/0010797 del 22/08/2007

Oggetto: L.3 Agosto 2007, 123 “Misure in tema della tutela della salute e della sicurezza sul lavoro e delega al Governo per il
riassetto e la riforma della normativa in materia” - provvedimento di sospensione dell’attività imprenditoriale - prime istru-
zioni operative al personale ispettivo.
Come noto la L. n. 12312007, oltre a dettare i principi di delega per la elaborazione di uno o più decreti legislativi “per il riassetto e
1a riforma delle disposizioni vigenti in materia di salute e sicurezza dei lavoratori nei luoghi di lavoro”, ha introdotto alcune disposi-
zioni di immediata attuazione, in vigore dal 25 agosto p.v., fra le quali assume un particolare rilievo quella concernente il provvedi-
mento di sospensione dell’attività imprenditoriale, già previsto dall’art. 36 bis del D.L. n. 223/2006 (conv. da L. n. 24812006) limita-
tamente alle attività dell’edilizia.
Al riguardo, in attesa di più approfonditi chiarimenti sulla disciplina del nuovo istituto, integrativi o modificativi di quanta
riportato di seguito, si ritiene comunque opportuno fornire alcune istruzioni operative al personale ispettivo at fine di uniformarne
l’attività su tutto il territorio nazionale.
Ambito di applicazione
L’art. 5 della normativa in esame introduce dunque la possibilità, da pane del personale ispettivo del Ministero del lavoro nonché del
personale ispettivo delle AA. SS. LL., di adottare a meri fini cautelari “provvedimenti di sospensione di un’attività imprenditoriale”,
in caso di accertate violazioni in materia di legislazione sociale e prevenzionistica.
Come già accennato, detto potere a in parte analogo a quello già previsto dall’art. 36 bis del D.L. n. 223/2006 con riferimento alle atti-
vità dell’edilizia, con l’importante novità rappresentata dalla possibilità di adottare il provvedimento interdittivo anche nelle ipotesi di
reiterate e gravi violazioni in materia di sicurezza e salute del lavoro.
In primo luogo va chiarito che il provvedimento in questione trova applicazione per tutte le attività imprenditoriali che esulano dunque
dal campo di applicazione del citato art. 36 bis e quindi al di fuori dell’ambito dell’edilizia.
La previsione, inoltre, fa riferimento ai soli datori di lavoro imprenditori e, pertanto, non trova applicazione nei confronti dei soggetti
che non esercitano attività di impresa.
Quarto alla individuazione delta nozione di “attività imprenditoriale” va inoltre precisato che la stessa più propriamente a da intender-
si riferita alla specifica “unità produttiva” rispetto alla quale, pertanto, vanno sia verificati i presupposti di applicazione del provvedi-
mento che circoscritti gli effetti sospensivi dello stesso.
Presupposti di adozione del provvedimento
Per quarto attiene ai presupposti di adozione del provvedimento di sospensione comuni anche alle attività dell’edilizia - e cioè all’oc-
cupazione di manodopera “in nero” in percentuale superiore al 20% dei lavoratori regolarmente occupati e di reiterate violazione in
materia di riposi e superamento dell’orario massimo settimanale di lavoro - si rinvia anzitutto a quarto già chiarito con la circ. n.
2912006 di questo Ministero. Ad integrazione di quanto già precisato con la citata circ. n. 2912006, si sottolinea tuttavia the nel com-
puto della percentuale di lavoratori “in nero” va ricompreso anche il personale extracomunitario clandestino, rispetto al quale trova
peraltro applicazione la c.d. maxisanzione di cui al citato art. 36 bis della L. n. 223/2006 (cfr. ML nota 4 luglio 2007).
Rispetto invece al presupposto concernente la sussistenza di gravi e reiterate violazioni in materia di sicurezza e salute del lavoro appa-
re necessario eliminare quanto pia possibile ogni incertezza interpretativa in ordine alla loro identificazione. In tal senso si ritiene oppor-
tuno far riferimento ad un elemento di carattere oggettivo, rappresentato dalla sanzione che 1’ordinamento ricollega alla violazione
riscontrata a carico dei soli datori di lavoro e dei dirigenti. Le sole disposizioni sanzionatorie a carico dei responsabili aziendali punite
con le pene pia gravi (sia di carattere detentivo che pecuniario) costituiscono dunque le “gravi violazioni” cui fa riferimento il
Legislatore e la cui commissione può comportare l’emanazione del provvedimento di sospensione. Tale presupposto non appare suf-
ficiente in quanto va necessariamente integrato con 1’ulteriore requisito della “reiterazione” dell’illecito da intendersi come “recidiva
aggravata” e cioè riferita ad una violazione necessariamente della stessa indole (violazione grave in materia di sicurezza e salute del
lavoro) e commessa nei cinque anni precedenti all’ultima condotta oggetto .4i prescrizione obbligatoria ovvero di giudicato penale.
La verifica del requisito della reiterazione impone evidentemente una scambio di informazioni con gli altri organi di vigilanza compe-
tenti in materia ed in particolare con le Aziende Sanitarie Locali. In tal senso, almeno in sede di prima applicazione della disciplina,
appare opportuno richiedere al datore di lavoro copia dei verbali redatti da personale ispettivo delle AA. SS. LL. nell’ultimo quinquen-
nio ovvero acquisire una dichiarazione sostitutiva ai sensi dell’art. 46 del D.F.R. n. 445/2000 relativa alla assenza di provvedimenti pre-
scrittivi o di sentenze penali passate in giudicato aventi ad oggetto le ipotesi di reato in materia.
“Discrezionalità” del provvedimento
Come nella corrispondente ipotesi di cui all’art. 36 bis del D.L. n. 22312006, la ratio della disposizione e quella di garantire l’integri-
tà psicofisica dei lavoratori e tale finalità deve opportunamente guidare il personale ispettivo nell’esercizio del potere discrezionale rico-
nosciuto dalla disposizione. Si ritiene pertanto che il provvedimento di sospensione dell’attività imprenditoriale debba essere di norma
adottato ogniqualvolta si riscontri la sussistenza dei presupposti di legge, salvo valutare circostanze particolari che suggeriscano, sotto
il profilo dell’opportunità, di non adottare il provvedimento in questione. In particolare, come segnalato con la citata circ. n. 2912446,
un utile criterio volto ad orientare la valutazione dell’organo di vigilanza va legato alla natura del rischio dell’attività svolta dai lavora-
tori irregolari, tenendo canto che il provvedimento può non essere adottato nei casi in cui l’immediata interruzione dell’attività com-
porti a sua volta una imminente situazione di pericolo sia per i lavoratori che per i terzi . Appare opportuno altresì non adottare il prov-
vedimento di sospensione nel caso in cui l’interruzione dell’attività di impresa comporti un irrimediabile degrado degli impianti o delle
attrezzature.
Oggetto del provvedimento di sospensione a la immediata cessazione dell’attività di impresa, ad eccezione delle sole operazioni stret-
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sicurezza ottenuta per mezzo di
percorsi formativi, sia dando
opportuno valore all’esperienza
specifica fin qui maturata.

Infine, segnaliamo come una parti-
colare considerazione sia stata
destinata alla sorveglianza sanitaria.

Una legge importante, quindi,
per certi versi addirittura rivolu-
zionaria, la cui puntuale appli-
cazione deve costituire impegno
costante da parte delle aziende e
patrimonio diffuso per i lavora-
tori.

I decreti, infatti, avranno l’onere
specifico, anche in rapporto al pre-
sagibile momento di manifestazio-
ne della patologia, di revisionare le
procedure di attuazione, confor-
mandole ai tipi di lavorazioni ed
esposizioni peculiari, nonché ai
criteri scientifici più evoluti.

tamente necessarie alla eliminazione delle violazioni oggetto di accertamento.
Ottemperanza del provvedimento di sospensione
Ai fini della eventuale verifica circa l’ottemperanza al provvedimento di sospensione dell’attività imprenditoriale si ritiene opportuno
the lo stesso sia trasmesso al presidio territoriale dell’Arma dei Carabinieri, alla Questura ed al Comune ove a situata l’unità produtti-
va oggetto di interdizione.
L’eventuale inosservanza del provvedimento di sospensione dell’attività di impresa configura1’ipotesi di reato di cui all’art. 650 c.p. il
quale punisce “chiunque non osserva un provvedimento legalmente data dall’Autorità per ragione di giustizia o di sicurezza pubbli-
ca o d’ordine pubblico ad ‘igiene” con 1’arresto sino a tre mesi o l’ammenda sino ad ? 206. In tal caso, infatti, si a in presenza di un
provvedimento emanato per ragioni di sicurezza e tutela della salute dei lavoratori che, quale bene costituzionalmente tutelato, rientra
nell’ambito della nozione di sicurezza pubblica (in tal senso Cass., sez. III, 17 novembre 1960 e Cass., sez. III, 14 febbraio 1995 n.
3375).
Prescrizione obbligatoria
Con 1’adozione del provvedimento di sospensione il personale ispettivo, nelle ipotesi di gravi e reiterate violazioni della disciplina pre-
venzionistica, deve procedere alla adozione dei provvedimenti di prescrizione obbligatoria ai sensi del Digs. n. 758/1994 assegnando
al contravventore anche un temine per la regolarizzazione delle violazioni accertate. Ovviamente, fermo restando il temine impartilo
con il provvedimento di prescrizione, il datore di lavoro potrà procedere alla immediata regolarizzazione at fine di ottenere la revoca
delta sospensione dell’attività di impresa.
Revoca del provvedimento
L’art. 5, comma 2, della L. n. 123/2007 stabilisce che “le condizioni per la revoca del provvedimento da parte del personale ispettivo
(...):
la regolarizzazione dei lavoratori non risultanti dalle scritture a da altra documentazione obbligatoria;
l’accertamento del ripristino delle regolari condizioni di lavoro nelle ipotesi di reiterate violazioni alla disciplina in materia di supe-
ramento dei tempi di lavoro, di riposo giornaliero e settimanale, di cui al decreto legislativo 8 aprile 2003, n. 66, o di gravi e reitera-
te violazioni delta disciplina in materia di tutela della salute e delta sicurezza sul lavoro;
il pagamento di una sanzione amministrativa aggiuntiva, rispetto a quelle di cui al comma 3, pari ad un quanto delle sanzioni ammi-
nistrative complessivamente irrogate”.
Quanto al primo presupposto occorre chiarire che per la regolarizzazione dei lavoratori “in nero”, oltre alla registrazione degli stessi
sui libri obbligatori ed all’eventuale versamento dei relativi contributi previdenziali ed assicurativi (ove sia scaduto il periodo di paga),
a necessaria anche 1’ottemperanza agli obblighi più immediati di natura prevenzionistica di cui al D.Lgs. n. 62611994, con specifico
riferimento almeno alla sorveglianza sanitaria (ove ne sussistano i presupposti) e alla formazione ed informazione sui pericoli legati
all’attività svolta nonché alla fornitura degli eventuali dispositivi di protezione individuate.
Atale proposito, si coglie 1’occasione per ricordare al personale ispettivo - come già indicato dalla circ. n. 2912006 - che ogniqualvol-
ta venga accertata la presenza di manodopera “in nero” e sussistano obblighi di natura prevenzionistica in relazione all’attività svolta,
si configurano nella quasi totalità dei casi violazioni punite penalmente (ad es. con riferimento all’omessa sorveglianza sanitaria e alla
mancata formazione ed informazione), in relazione alle quali il predetto personale ispettivo dovrà impartire la relativa prescrizione
obbligatoria e verificarne successivamente 1’ottemperanza.
Per quanto invece concerne il “ripristino delle regolari condizioni di lavoro” nelle ipotesi di violazioni in materia di tempi di lavoro e
di riposi, considerata le finalità di tutela della integrità psicofisica dei lavoratori presidiata da tali istituti, si ritiene che detta regolarizza-
zione - anche in riferimento alla sospensione dei lavori nell’ambito dei cantieri edili - presupponga la fruizione di eventuali riposi com-
pensativi o, almeno, nei casi in cui non sia immediatamente possibile tale fruizione, la programmazione degli stessi entro un arco tem-
porale congruo; detta programmazione dovrà essere trasmessa unitamente all’istanza di revoca del provvedimento di sospensione alla
Direzione provinciale del lavoro competente.
In ambedue i casi indicati la revoca del provvedimento a altresì subordinata al pagamento di una sanzione amministrativa “aggiunti-
va” rispetto alle sanzioni complessivamente irrogate (non soltanto riferite all’occupazione di lavoratori “in nero” o alle violazioni in
materia di tempi di lavoro). Al riguardo va chiarito che la quantificazione dell’importo sanzionatorio dovrà avvenire con riferimento
alle sole sanzioni immediatamente accertate.
Dal punto di vista operativo, pertanto, il personale ispettivo dovrà quantificare l’importo totale delle sanzioni in misura ridotta (art. 16
L. n. 68911981) accertate e quindi indicare nel provvedimento di sospensione la somma di un quinto di tale importo da versare al Fondo
per l’occupazione cosi come stabilito dal comma 4 della disposizione in esame (codice tributo 698T).
Ai fini della revoca del provvedimento di sospensione, pertanto, non risulta necessario 1’immediato pagamento delle restanti sanzioni
amministrative e civili che seguiranno l’ordinario iter procedimentale.
Ove il provvedimento di sospensione sia intervenuto per la violazione della normativa prevenzionistica, inoltre, la revoca dello stesso
pub aversi con la verifica della regolarizzazione delle violazioni accertate, senza necessariamente attendere anche il pagamento del-
l’importo delta somma dovuta a seguito di prescrizione obbligatoria ai sensi della L. n. 758/1994 in quanta ciò che rileva e la mera rein-
tegrazione dell’ordine giuridico violato.
E appena il caso di ricordare che il pagamento della sanzione aggiuntiva costituisce condizione imprescindibile per la revoca del prov-
vedimento di sospensione anche nelle ipotesi in cui lo stesso sia adottato nell’ambito delle attività dell’edilizia, considerata la modifi-
ca apportata al comma 2 dell’. 36 bis del D.L. n. 223/2006 da parte della comma 5 della normativa in esame.
Impugnazione del provvedimento di sospensione .
Un’ultima osservazione attiene alla possibilità di impugnare i] provvedimento cautelare in sede amministrativa. Al riguardo, come già
chiarito con la più volte citata circ. n. 2912006, sembra potersi ammettere un ricorso di natura gerarchica alle Direzioni regionali del
lavoro territorialmente competenti, secondo quanta stabilito in via generale dal D.P.R. n. 1199 del 1971. Resta comunque inalterata la
possibilità della Direzione provinciale del lavoro, di revocare i1 provvedimento di sospensione in via di autotutela, ai sensi degli artt.
21 quinquies e 21 nonies della L. n. 24111990.

FAST dicembreok.qxp  5-12-2007  11:39  Pagina 19



La Voce delle Attività Ferroviarie Novembre 2007
2020

L
A

 B
A

C
H

E
C

A
 D

E
L

L
E

 R
L

S

FAST dicembreok.qxp  5-12-2007  11:39  Pagina 20



La Voce delle Attività FerroviarieNovembre 2007
2121

L
A

 B
A

C
H

E
C

A
 D

E
L

L
E

 R
L

S

FAST dicembreok.qxp  5-12-2007  11:39  Pagina 21



La Voce delle Attività Ferroviarie Dicembre 2007
2222

L
A

 B
A

C
H

E
C

A
 D

E
L

L
E

 R
L

S

FAST dicembreok.qxp  5-12-2007  11:39  Pagina 22



La Voce delle Attività FerroviarieDicembre 2007
2323

L
A

 B
A

C
H

E
C

A
 D

E
L

L
E

 R
L

S

FAST dicembreok.qxp  5-12-2007  11:39  Pagina 23



La Voce delle Attività Ferroviarie Dicembre 2007
2424

obliteratrici guaste.
Non sempre, però, si riesce a
quietare gli animi, anzi molto
spesso volano parole grosse e
ingiurie e tutto questo, purtroppo,
avviene anche in cabina di guida,
dove il Capotreno prende posto

durante la
corsa del
treno.
La presenza
di detti sog-
getti/cliente-
la estranea
all’esercizio
ferroviario,
mette a
repentagl io
la sicurezza
del trasporto
poiché oltre a
d i s t o g l i e r e
l’attenzione
del capotreno

dal controllo dei segnali e della
linea, deconcentra il macchinista,
il quale non può fare a meno di
sentirsi partecipe di ciò che in
quel momento sta avvenendo in
cabina di guida.
Ovviamente nulla cambia se,
come avviene fin troppo spesso,
la discussione si sposta su un bat-
tibecco riguardante la possibilità
del viaggiatore di poter conferire
o meno con il Capotreno, l’atten-
zione di tutto l’equipaggio di
condotta va a farsi benedire.
Facile - o per meglio dire sempli-
cistico - è ricordare, a questo
punto, che il dovere del macchi-
nista, in tali occasioni, è quello di
fermare la corsa del treno.
In questo caso sarebbero più le
volte che il treno arresta la corsa
che quelle in cui viaggia e, trat-
tandosi di convogli spesso carichi
di lavoratori pendolari e studenti,
sarebbe probabile che dopo le
prime frenate d’emergenza la
cabina di guida si trasformi in
“Fort Alamo”, il personale di
condotta in D. Crockett e W.
Travis ed i viaggiatori in messi-

L’entrata in vigore delle nuove
norme commerciali nel sistema
del trasporto regionale sta met-
tendo seriamente a rischio l’inco-
lumità dei capitreno e di tutto
l’esercizio ferroviario.
Ci riferiamo in particolar modo a

quei treni affidati ad un solo
agente di condotta e scortati dal
solo capotreno nei quali, indipen-
dentemente dal fatto che la linea
sia attrezzata con SCMT o no, il
personale di bordo si trova conti-
nuamente a discutere con la
clientela a causa di multe che le
ultime disposizioni hanno reso
salatissime. 
Sono ammende che, visto il
punto di partenza della scala dei
valori sanzionatori, non fanno
differenza sostanziale fra chi
cerca di eludere la controlleria e
chi invece dimostra senso di
responsabilità e buona fede, avvi-
sando il capotreno dopo averlo
raggiunto perfino in cabina di
guida: in ogni caso si paga e si
paga salato.
Spesso il Personale di Bordo ope-
rando con senno, ponderatezza e
grande senso di responsabilità
professionale, riesce a calmare
gli animi, evitando contenziosi
per l’azienda, colpevole di man-
canze organizzative di cui sono
specchio fedele le biglietterie
chiuse e le così tante emettitrici e

cani inferociti.
Come andrebbe a finire ce lo rac-
conta la storia.
Nonostante Trenitalia abbia
emesso varie circolari che recepi-
scono le direttive di RFI in mate-
ria di accesso alle cabine di guida
e antiterrorismo, che, tra l’altro,
si vanno a sommare ai testi nor-
mativi in possesso ai lavoratori
(vedi art.3 e 4 IPCL), la sua azio-
ne rimane solo teorica in quanto
non si adopera in alcun modo
concreto per evitare l’ingresso di
soggetti estranei in cabina di
guida.
Eppure non sarebbe forse tanto
difficile, basterebbe magari
attrezzare il materiale rotabile
con appositi avvisi scritti e pul-
santi di chiamata, così da con-
sentire il viaggiatore d’allertare
il capotreno senza incidere sul-
l’attenzione dovuta alla condot-
ta e, nello stesso tempo, al capo-
treno di poterlo raggiungere,
quando lo sviluppo del servizio
glielo consenta, per parlare con
lui ed attivarsi per risolvere la
criticità. 
Ciò che è stato appena esplicitato,
RFI lo aveva già previsto con le
Disposizioni n°46 del 24 novem-
bre 2004 e n°8 del 03 febbraio
2006, ribadito, inoltre, con lettera
RFI-DTC/A0011/P/0000174 del
30/01/06.
Quindi anche se efficaci soluzio-
ni al problema, per una volta
anche in tempi brevi, erano state
trovate da chi preposto allo
scopo, Trenitalia, e la Divisione
Passeggeri Regionale in partico-
lare, hanno finora stranamente
disatteso a quanto imposto loro
dalla normativa del gestore del-
l’infrastruttura.
Un comportamento in estrema
controtendenza con quello fin qui
tenuto dalla nostra più grande
azienda di trasporto ferroviario,
specialmente se ricordiamo quan-
to messo in atto da Trenitalia in

Il trasporto regionale
e il viaggiatore abbandonato

di Gianluca Cecchini
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Il 21,22 e 23 Novembre si è svolto
a Trevi (PG) presso l’Hotel della
Torre il Direttivo Nazionale Fast
Ferrovie. 

Sono entrata a far parte di questa
Organizzazione Sindacale da poco
più di tre mesi grazie all’entusiasmo
contagioso di diversi colleghi. Devo
dire che l’approccio con la
Segreteria Regionale Ligure è stato
fin dall’inizio coinvolgente! Non sei
un semplice “numero” su una dele-
ga, ma un individuo con la sue
potenzialità che meritano di essere
valorizzate e non tacitate, come
sempre più spesso accade in una
società cieca al rinnovamento. 

I tre giorni trascorsi a Trevi non
hanno fatto altro che confermare
tutto questo. 

A dire il vero il mio viaggio verso
l’Umbria non è iniziato sotto i
migliori auspici…Proprio la sera
prima della mia partenza sono
incappata in una distorsione alla
caviglia, ma avevo deciso di esserci
e così è stato. 

Con l’ottima fasciatura del medico
sono arrivata senza troppi problemi
a Foligno, dove Luca (l’esperto
informatico del Sindacato) è venuto
a prendermi in stazione. 

Le uniche persone che già cono-
scevo erano il “mio” Segretario
Regionale, Beppe, e il “nostro”
Segretario Nazionale, Pietro, ma
non ho mai pensato di sentirmi
esclusa, e così è stato! 

Ho conosciuto persone validissime
e disponibili a spiegarmi tutto ciò
che per me era “nuovo”. Ho avuto
l’occasione di condividere la stanza
con Federica, una C.T.
dell’Abruzzo, con la quale ho
instaurato un ottimo rapporto sin
dall’inizio. 

Ho fatto amicizia con splendide
persone, come i colleghi Sardi, quel-
li Abruzzesi, Saverio (Segretario
Regionale F.V.G.), Nello (Segreteria
Nazionale), un Probiviro (l’unico
presente a questo Direttivo), di cui
non ricordo il nome, ma spero mi
perdonerà…e proprio tutti si sono
dimostrati veramente molto pazienti
e cordiali nei miei confronti!Grazie

relazione ai deliberati di RFI, in
tema di VACMA ed Agente Solo:
una serie di comportamenti con-
traddistinti da un’esasperazione
interpretativa degna di quella un
fondamentalista nei riguardi
della propria religione.
Ma a pensarci bene, così tanto
strano non è perché, se si rispet-
tano in toto le norme emanate dal
gestore infrastruttura, è vero che
il viaggiatore legge gli avvisi e
chiama il capotreno con il pul-
sante ma questi, poi, o fa fermare
il treno e lo raggiunge o lo lascia
lì ad attendere, quanto meno fino
alla prima fermata.
In questo secondo caso, allora, la
sosta si protrarrà per tutto il
tempo necessario al P.d.B. per
raggiungere il viaggiatore, cono-
scerne le necessità ed attivarsi di
conseguenza: ecco che la qualità
del servizio va alle ortiche e, per
il personale in servizio al treno,
ritorna lo spettro di “Fort
Alamo”.
Certo che se le tante risorse impe-
gnate inopportunamente per
un’apparecchiatura così inutile e
dannosa come il VACMA fossero
state spese per adeguare i mezzi
leggeri a quanto disposto da RFI,
oggi non saremmo a questo punto.
Queste inadempienze provocano
in realtà una critica riduzione
della sicurezza dei treni, la cui
responsabilità penale grava
comunque sul capotreno, unico
responsabile dei trasportati, al
quale, però, viene negata la pos-
sibilità di poter adempiere ai pro-
pri oneri in tema di assistenza e
sicurezza dei viaggiatori 
Comunque, l’unica soluzione
percorribile in tempi brevi è quel-
la di assegnare immediatamente
un CST di scorta ai treni con
modulo di condotta ad Agente
Unico, anche perché, a far data
dal 30 giugno 2006, i materiali
non sono attrezzati nel modo
esplicitato precedentemente non
rispondono più ai requisiti richie-
sti dal Gestore Infrastruttura, per-
ciò non sono inidonei alla circo-
lazione per l’effettuazione di
treni condotti da un equipaggio
treno ad agente Unico composto
da due soli agenti.

a tutti! 

Una menzione particolare la meri-
ta senz’altro il “mio” Segretario
Regionale: Giuseppe Carpentieri, un
vero trascinatore di folle! A lui devo
la mia presenza a questo Direttivo. 

A lui devo la conoscenza di un
nuovo modo di fare sindacato: spari-
sce una “casta” per far posto alla
disponibilità di ognuno di noi a
rinunce, generosità e altruismo. 

Queste qualità contraddistinguono
colei che ogni giorno fornisce un
insostituibile supporto, non soltanto
logistico, alla Segreteria della
Liguria: Virna. Peccato non sia potu-
ta essere a Trevi con noi, ma anche
da lontano ha saputo guidarmi
minuziosamente durante tutto il
viaggio. 

Non voglio entrare del merito degli
argomenti, seppur numerosi, che si
sono trattati durante il Direttivo
Nazionale, e probabilmente non ne
sarei neppure capace, ma solo dare
una testimonianza degli sforzi che
sta compiendo Fast Ferrovie come
sindacato di lavoratori che ha fatto la
storia del sindacato in Italia e si
appresta a gettare le basi per un lun-
gimirante futuro, non solo per chi
come me è macchinista, ma per ogni
lavoratore. 

Credo che dopo aver scritto la sto-
ria siamo pronti a progettare il
“nostro” futuro, in un perfetto con-
nubio tra il passato glorioso che nes-
suno può negare, e il domani di rin-
novamento che ci aspetta. 

Grazie a tutti di cuore

Il mio primo… 
direttivo

di Elisa Casaleggio
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Lo scorso luglio un Ordine di
Servizio annunciava l’ennesi-
ma riorganizzazione delle sale
operative. 

Il termine “Riorganizzazio-
ne”, alla luce della progetto
presentato dall’Azienda, forse
non è quello più appropriato
nonostante gli sforzi di que-
st’ultima nel  ripetere che
“niente è cambiato”. 

La sola novità che può ravvi-
sarsi in siffatta “riorganizza-
zione” pare consista nella col-
locazione in un’unica struttura
delle già esistenti “sale opera-
tive: SOR - SOP - COT”
nazionali. 

Niente è cambiato dunque, per-
ché la nuova struttura, che ha
preso vita da questo accorpamen-
to, ha mantenuto le dotazioni
organiche e qualitative pregresse. 

Nessun innovamento, solo una
diversa allocazione più consona
alla natura stessa della sala opera-
tiva, che permetta di evitare inuti-
li e ridondanti passaggi d’infor-
mazione con conseguente spreco
di tempo e con  maggior rischio di
errore.

La sala operativa centrale di
Trenitalia consente infatti una
comunicazione diretta:

Trenitalia - RFI;

Trenitalia centrale - Trenitalia
periferia.

L’Azienda non ha effettuato
alcuna scelta in merito al persona-
le componente questa macro-
struttura, ma si è semplicemente
limitata a inglobarvi coloro che
già svolgevano quelle mansioni
all’interno delle sale operative
accorpate. 

Quindi una scelta avvenuta e
dettata sulla base alle mansioni
precedentemente svolte e che spe-
cularmene vengono riprodotte
nella nuova sala operativa a livel-

“fedele adesione al pregresso” per
quanto riguarda l’inquadramento,
le qualifiche e le funzioni svolte
dal personale preso in carico nella
sala operativa centrale e prove-
niente dalle varie divisioni.

A fronte di questo quadro diven-
ta lecito chiedersi se “accorpa-
mento” per la prima volta non
venga legato a termini come
“tagli, riduzione ed esuberi di per-
sonale” e proprio durante l’incon-
tro di presentazione della sala
operativa centrale, l’Azienda,
incalzata dalle OO.SS., si è lascia-
ta sfuggire che, procedendo ad
un’analisi dei carichi di lavoro
ben 8 persone delle 22 componen-
ti la sala operativa centrale di
Trenitalia, risulterebbero del tutto
superflue. 

L’affermazione non può certo
essere trascurata. Siamo ormai
abituati a movimenti aziendali
aventi come unico scopo il ridi-
mensionamento del personale. 

L’Azienda non sembra mai sazia
di scremature in quello che ha da
tempo individuato come “il costo”
per eccellenza. 

Questa visione così ristretta e
distolta le impedisce valutazioni
corrette ed obiettive. Troppi sono

lo centralizzato.

Permangono dunque esattamente
le medesime funzioni secondo le
due logiche:

- di coordinamento;

- di monitoraggio.

Si è data così vita non tanto ad
una nuova struttura, ma piuttosto
ad un’unificazione di strutture già
esistenti procedendo in modo tra-
sversale, in quanto la “riorganiz-
zazione” ha riguardato le 3 divi-
sioni, PAX, TMR e CARGO,
assorbendone le  funzioni che
prima venivano svolte in modo
frammentato, secondo le relative
competenze.

L’Azienda, avendo proceduto a
tale accorpamento senza una pre-
ventiva consultazione con la parte
sindacale, ha ripetutamente sotto-
lineato l’assoluta riproposizione,
priva di modifiche formali, di
strutture e funzioni esistenti, oggi
semplicemente unificate al fine di
garantirne una migliore e più con-
sona collocazione in vista dell’at-
tività stessa della sala operativa.

Il massimo rispetto di ciò che era
l’esistente non si ferma al dato
strutturale, ma si estende anche a
quella che l’Azienda ha chiamato

La sala operativa centrale 
di Trenitalia

di Chiara Bandieri
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gli sprechi denunciati dagli stessi
lavoratori, che l’Azienda spesso si
rifiuta di ammettere. 

Il personale è solo un costo quan-
do non lavora, quando non viene
utilizzato in modo proficuo, quan-
do perde la propria professionalità,
altrimenti è sempre una voce posi-
tiva nel bilancio aziendale. 

Se l’Azienda sa sfruttare le
potenzialità del personale che ha
sua disposizione, se sa impiegarlo
correttamente e formarlo per l’at-
tività che dovrà svolgere non
potrà mai pentirsi della risorsa che
possiede, dell’investimento che ha
sostenuto.   

Non può sottrarsi a critica anche
“la fretta” con cui l’Azienda ha
fatto partire questo progetto: il
primo di agosto, senza un minimo
di confronto sindacale in merito
all’organizzazione di lavoro di
una struttura che anche se niente
muta è pur sempre una nuova
struttura e come tale oggetto di
trattativa con le OO.SS.

Al di là poi delle regole formali
quello che più è evidente è il man-
cato rispetto di corrette relazioni
industriali, il dato palese che
quest’Azienda non veda nel con-
fronto con il sindacato un elemen-
to importante di scambio e di reci-
proco arricchimento per la buona
riuscita di ogni progetto che coin-
volga i lavoratori e l’ambiente nel
quale svolgono la loro attività.

Questo poi determina uno stato
di tensione che durante gli incon-
tri emerge da entrambe le parti. 

Un confronto sereno può essere
messo in discussione quando una
parte non ha rispettato il ruolo del-
l’altra. 

Non si tratta di ruoli formalmen-
te e rigidamente definiti, ma sono
più da intendersi in modo flessibi-
le individuati da reciproca stima e
fiducia nell’attività rispettivamen-
te svolta.

Un problema nato con l’unifica-
zione delle sale operative delle
diverse divisioni è stato quello di
concentrare soggetti  che pur svol-
gendo le stesse mansioni, avevano

come quella fornita al tavolo  con
i sindacati è un segnale non posi-
tivo di un’Azienda che si illude di
poter camminare da sola. 

E’ dunque il caso di ridiscutere
scendendo nei dettagli di un pro-
getto concettualmente condiviso,
ma ancora troppo avvolto nella
nebbia non solo per l’attuale orga-
nizzazione, ma anche in previsio-
ne dei futuri meccanismi di acces-
so a questa struttura.

Forse è anche il caso che
quest’Azienda si interroghi sulla
scarsa correttezza che, nei con-
fronti dei lavoratori per primi e
dei sindacati poi, mostra di adotta-
re. 

I risultati migliori sono sempre
frutto di confronto e di mediazio-
ne e questo, fuori da ogni dettato
normativo, lo insegna il semplice
buon senso. 

valorizzazioni diverse. 

Trovandosi ora all’interno della
medesima struttura queste diffe-
renziazioni  hanno consigliato un
nuovo incontro più tecnico che
entri nello specifico di quella che
è l’organizzazione di lavoro della
sala operativa data forse troppo
per scontata dall’Azienda che
limita tutta la questione ad un
semplice trasloco.

Nessuno può dirsi contrario ad
un progetto di grande coordina-
mento, ma il sottovalutare l’im-
portanza di un passaggio con i sin-
dacati prima di attuare un qualun-
que tipo di modifica che pur
all’apparenza sembri priva di
risvolti significativi, desta sospet-
ti circa l’effettivo obiettivo di una
tale iniziativa. 

Anche un’informativa eccessiva-
mente superficiale e generica
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Giovedì 25 Ottobre 2007 a Genova
Palazzo San Giorgio, nella Sala dei
Capitani, si è tenuto il Convegno dal
titolo: “Manutenzione programmata
delle infrastrutture e sicurezza”. 

Soggetti quali: l’Assessorato alle
Infrastrutture, Trasporti, Porti,
Logistica della Regione Liguria, in
collaborazione con IIC - Istituto
Internazionale delle Comunicazioni,
Università degli Studi di Genova e
Nitel - Consorzio Nazionale
Interuniversitario per i Trasporti e la
Logistica, hanno patrocinato il
Convegno riconoscendo il rilevante
impatto che l’attivazione di piani
organici di manutenzione della rete
infrastrutturale può avere sulla sicu-
rezza dei trasporti e sul controllo dei
costi di manutenzione delle infra-
strutture. 

Obiettivo del convegno è stata la
condivisione sullo stato dell’arte e
sulle strategie operative adottate da
Pubbliche Amministrazioni, Enti
privati, Enti Gestori, Concessionarie
Autostradali ed Enti Locali per pro-
grammare interventi di manutenzio-
ne sulle infrastrutture di trasporto. 

Le tematiche principali su cui ver-
teva il convegno sono state: 

• manutenzione programmata 

• implementazione di Bridge
Management System 

• valutazione di misure prestazionali 

• strategie operative di manutenzio-
ne 

• metodologie ispettive 

• metodologie di valutazione del
degrado 

• tecniche di ripristino 

• riparazione e rinforzo strutturale 

• valutazione della sicurezza e del-
l’affidabilità 

• analisi di dati statistici ai fini della
sicurezza. 

Numerosi sono stati gli interventi
di esperti del settore come: 

a cui sono sottoposte specialmente
in Liguria”. 

Quello che emerge è come la
Manutenzione Ferroviaria sia la più
importante per il costante - e presun-
to - aumento dei traffici passeggeri e
merci. 

“Infine”, dice l’Assessore, “biso-
gna capire come la Nostra Regione
possa contribuire alla Manuten-
zione”. 

Il Prof. Sciutto, Presidente NITEL,
introduce i concetti fondamentali
della Manutenzione. 

Distingue la Manutenzione PRO-
GRAMMATA che è svolta in accor-
do con un piano temporale prece-
dentemente stabilito, basato sulla
valutazione del degrado dell’infra-
struttura, (la quale ha oggettivamen-
te dei limiti, visto che si potrebbero
avere da un lato eccessi, mentre dal-
l’altro carenze di manutenzione)
dalla Manutenzione PREDITTIVA
che è preventiva, effettuata a seguito
dell’individuazione e della misura-
zione di uno o più parametri e in
base a previsioni che permettono di
ridurre costi e interventi (occorre
monitorare costantemente il “siste-
ma infrastruttura” in modo da opera-

Beppe Sciutto (Presidente
NITEL), Riccardo Mollo e
Antonino Galatà (Autostrade per
l’Italia), Donatella Mascia
(AASTHO), Massimo Iorani (RFI-
Gruppo Ferrovie dello Stato),
Giuseppe Traini (Italferr),
Alessandro Natale (Sciro Spa-
Società Italiana di Certificazione di
sistemi e prodotti a guida vincolata),
Maurizio Manfellotto (Ansaldo
STS), Roberto Mastrangelo
(ANAS), Gianni Vernazza (Preside
Facoltà Ingegneria Università di
Genova). 

Come rappresentanti delle isituzio-
ni sono intervenuti: 

Luigi Merlo (Assessore Regione
Liguria) e Sergio Pedemonte
(Dirigente Settore Infrastrutture e
Mobilità Regione Liguria ). 

L’apertura dei lavori è stata affida-
ta all’Assessore Merlo che ha intro-
dotto l’importanza della riforma del
Titolo V della Costituzione in mate-
ria di devoluzione di compiti e com-
petenze alle regioni: (Federalismo
Infrastrutturale) spiegando come,
ora più che mai, il tema della
Manutenzione delle Infrastrutture
sia estremamente delicato viste le
“sollecitazioni al di là dell’ordinario

Manutenzione programmata delle
infrastrutture e sicurezza 

di Elisa Casaleggio

Veduta di Palazzo S. Giorgio dal Porto Antico di Genova
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re in anticipo). 

Egli definisce il Trasporto come
“fatto sociale”, vista l’incidenza che
ha sulla vita quotidiana di ogni indi-
viduo; basti pensare che le famiglie
europee investono nella mobilità
circa il 14% del loro bilancio (695
miliardi di euro) e che il Trasporto
rappresenta oggi più del 10% del
PIL dell’UE. 

Si evidenzia come le Ferrovie
Italiane abbiano come obiettivo l’in-
cidentalità zero sul territorio
Nazionale e questo, “se pur lodevo-
le, appare alquanto demagogico”. 

Chi focalizza l’aspetto sul proble-
ma manutenzione infrastrutturale e
su come si intende affrontarlo è
l’Ing. Iorani (RFI). 

Viene dettagliatamente descritta
l’intera ridefinizione del profilo
delle attività manutentive ad opera
del gruppo per ottenere un aumen-
to della disponibilità di impianti
accompagnata da una riduzione di
costi. Si evidenzia l’obiettivo
“principe” della Manutenzione:
aumentare l’affidabilità ai minimi
costi globali. 

Tutto questo nell’ottica di far
comprendere che lo scopo manu-
tentivo è conoscere come si evol-
vano i difetti e decidere quando e
come intervenire in modo tempe-
stivo (se si opera su un ponte ora-
mai troppo lesionato, occorre
ridurre la velocità di marcia dei
treni, fino al limite di dover inter-
rompere l’esercizio del servizio). 

L’Ing. Traini (Italferr) chiarisce
come il Progetto dell’opera ed il pro-
getto della Manutenzione siano
molto legati. Vengono descritti i
piani di manutenzione seguiti
dall’Azienda e si vede come la
manutenzione influenzi le scelte
progettuali, soprattutto da un punto
di vista meccanico. E’ citato a tal
proposito l’esempio di un viadotto
della Direttissima, dove la scarsa
accessibilità ai giunti aveva creato
diversi dissesti e problemi di inter-
vento di ripristino. Oggigiorno la
manutenzione ha imposto nuovi
Standard Progettuali ai quali biso-
gna attenersi per cercare di evitare
situazioni analoghe. 

subito, la necessità di traguardare e
tutelare i diritti normativi dei mac-
chinisti rispetto all’Europa dei mer-
cati che si stava delineando. 

Il 19 e 20 settembre 1985 a Roma
si svolge il 1^ Meeting del
Sindacato autonomo Europeo del
P.d.M.

Il 26 – 27 e 28 maggio 1986  a
Bonn si svolge il 2^ Meeting del
Sindacato autonomo Europeo del
P.d.M.

Il 14 – 15 e 16 settembre 1988  a
Morschachc (Lucerna) si svolge il
3^ Meeting del Sindacato autono-
mo Europeo del P.d.M. 

Il 19 – 20 e 21 aprile 1989, al  12^
Congresso SMA svoltosi a Gatteo a
Mare (Rimini), viene approvata
una bozza di  “Statuto Provvisorio
dell’A.L.E.”.

L’8 giugno 1989 a Roma viene
fondato il Sindacato Autonomo
Macchinisti Europei  A.L.E.   

(Autonome Lokomotivfuhrer
Europa).

Il 25 – 26 e 27 ottobre 1990 si
tiene in Italia, a Bolzano presso
l’Hotel Alpi, il 1^ Congresso ALE.
Partecipano i macchinisti di
Cecoslovacchia, Germania e una
delegazione dell’ex  DDR,
Portogallo, Spagna, Svizzera e

Il recente dibattito nell’ultimo
Direttivo Nazionale sul ruolo
dell’ALE, (Associazione dei
Macchinisti Europei) rispetto alla
nuova organizzazione  del nostro
sindacato e  come elemento qualifi-
cante per il   rilancio dell’associa-
zione dei macchinisti APM, ci sti-
mola ad una riflessione sulla storia
di questa associazione di macchini-
sti europei. Una storia che, come
SMA prima e come Fast Ferrovie
poi, ci ha visti e ci vede protagoni-
sti nel panorama del sindacalismo
autonomo in Europa.

Ripercorriamo, quindi, le tappe
sulla nascita e lo sviluppo di questa
associazione.

Il 4 e 5 dicembre 1984 il segreta-
rio nazionale del sindacato autono-
mo dei macchinisti SMA,
Giuseppe Minutoli, accompagnato
dal componente di segreteria nazio-
nale  Pier Angelo Fuggini,  si
incontra per la 1^ volta, a Monaco
di Baviera,  con i colleghi Karl
Klein e Manfred Schell del sinda-
cato tedesco GDL, per gettare le
basi della costituzione di un sinda-
cato europeo dei macchinisti.
Obiettivo comune ai due sindacati
era l’ importanza  che rivestiva
l’unita’ autonoma dei macchinisti
in previsione della futura apertura
delle frontiere ravvisando, fin da

ALE, una storia
lunga oltre vent’anni

di Angelo D’Ambrosio

La delegazione FAST Ferrovie al Direttivo ALE di Budapest 2007
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naturalmente Italia. 

Vengono eletti:

Presidente Manfred Schell    
(GDL – Germania)

Vice Pres. Giuseppe Minutoli
(SMA – Italia)

Vice Pres. Juan Barrancos 
(SEMAF – Spagna)

Tesoriere Schneider
(V.S.L.F. – Svizzera)

Rev. di Cassa Sergio Lorenzetti
(SMA – Italia)

Krieger
(GDL – Germania) 

Il 21- 22 e 23 giugno 1991, in
occasione di un direttivo svolto a
Praga, vengono accolte le richieste
di associazione  all’ALE dei colle-
ghi polacchi dello ZZM ed unghe-
resi del VSL.

Come si è potuto vedere, la nasci-
ta dell’ALE precede il progresso di
integrazione europea e  riesce a rap-
presentare una comune visione del
lavoro del macchinista, a prescin-
dere dalla nazione  di appartenenza,
puntando sulla specificità del lavo-
ro, dei disagi che esso comporta e
soprattutto sul forte senso di identi-
tà che li accomuna. 

Oggi l’ALE  e’ formato da 16 sin-
dacati autonomi europei  e da
110.000 iscritti:

SACT ASTB Belgio   -   ULDB
Bulgaria - SSH Croazia  -   GDL

un momento storico in cui i proble-
mi diventano sempre più comuni,
sono la base per costruire una
comune identità di diritti normativi
ed economici.

Le recenti vertenze contrattuali
che hanno visto coinvolti i macchi-
nisti Tedeschi e ancor prima quelli
Rumeni  hanno reso  l’ALE prota-
gonista, a  dimostrazione  del  ruolo
moderno e unificante del sindacali-
smo autonomo in Europa. 

La costituzione dell’ALE quale
sindacato Europeo dei Macchinisti,
certamente merito della lungimi-
ranza politica dello SMA e della
GDL, nel corso degli anni sembra-
va essere solo un labile filo condut-
tore fra i sindacati dei macchinisti
delle diverse nazioni europee. Solo
negli ultimi anni la sua importanza,
gli incontri periodici sono diventati
una vera fucina di discussione poli-
tica, due giorni di intenso lavoro
per scambiare opinioni, analisi e
rappresentare le varie vertenze che
ogni singolo sindacato apre nel pro-
prio Paese.

Addirittura nell’ultimo anno gli
scambi di documentazioni e di
informazioni, nonché le azioni di
solidarietà reciproca, non si limita-
no più ai soli incontri periodici, ma
sono parte del percorso comune
creato, lo ribadiamo, anche dalla
lungimiranza del nostro sindacato
che, come spesso capita, ha saputo
“guardare lontano”. 

Germania - P.E.P.E. Grecia   -

FAST/Ferrovie  Italia   -  VVMC
Olanda     -  ZZM  Polonia   -
SMAQ Portogallo       -     FS CR
Rep.CECA -  MOSZ Ungheria  -
FS SR Rep. Slovacca -  FML
Romania  - NSSMS Serbia  -
SEMAF  Spagna   -  VSLF
Svizzera. 

L’ALE si è integrata con il dialo-
go sociale Europeo e partecipa a
pieno titolo, con proprie rappresen-
tanze, sui vari tavoli di concertazio-
ne, per la definizione di normative
comunitarie in materia ferroviaria. 

Gli incontri - di norma a scadenza
semestrale - fra gli Stati membri
rappresentano un proficuo momen-
to di confronto  e dibattito che, in

Il Comitato ALE 

Una fase dei lavori del Direttivo ALE di Budapest 2007
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Il calcolo della pensione:

Il criterio di calcolo dei tratta-
menti pensionistici si modifica a
seconda dell’anzianità contribu-
tiva maturata dal lavoratore al
31 dicembre 1995. Con la legge
335/95 è stato introdotto infatti
il sistema di calcolo contributivo
che però, allo stato delle cose,
convive con  il sistema retributi-
vo ed il sistema misto. che sono
ad esaurimento

Sistema retributivo intero 

Questo metodo di calcolo viene
applicato ai lavoratori che pos-
sono vantare, alla data del 31
dicembre 1995, almeno 18 anni
di contributi previdenziali. Con
questo sistema la pensione viene
rapportata alla media delle retri-
buzioni degli ultimi anni lavora-
tivi, per come di seguito meglio
specificato.

Tre gli elementi che concorro-
no alla sua definizione:

quota A,  che viene determina-
ta sulla base dell’anzianità con-
tributiva maturata al 31 dicem-
bre 1992 e con la media delle
retribuzioni dei cinque anni (260
settimane) precedenti la data di
quiescenza;

quota B,  determinata a sua
volta sulla base delle anzianità
maturate dal 1° gennaio 1993
fino alla data del pensionamen-
to, sulla media delle retribuzioni
degli ultimi 10 anni (520 setti-
mane) antecedenti la data del
pensionamento.

Sistema misto 

Viene  applicato  ai lavoratori
con meno di 18 anni di contribu-
ti al 31 dicembre 1995.

In questo caso il trattamento
pensionistico viene calcolato
con il sistema retributivo per
l’anzianità maturata fino al 31
dicembre 1995, mentre la rima-
nente parte, successiva al 1°
gennaio 1996, si determina con
il sistema contributivo. Qualora
si possieda una anzianità contri-
butiva pari o superiore a 15 anni,
di cui almeno 5 successivi al
1995, è possibile utilizzare l’op-
zione per avere la pensione cal-
colata con il contributivo intero.
Questa opzione non è esercitabi-
le per chi ha diritto al calcolo
con il sistema retributivo intero.

Sistema contributivo

Questo metodo di calcolo viene

- l’anzianità contributiva,
che è data dalla somma dei
contributi che il lavoratore
matura fino alla data del pen-
sionamento. Al riguardo si
conteggiano  tutte le varie
forme di contribuzione: obbli-
gatoria, volontaria, figurativa,
da  riscatto, da ricongiunzione;

- la retribuzione pensionabile,
che è data dalla media delle
retribuzioni percepite negli
ultimi anni di servizio, rivalu-
tate sulla base di indici ISTAT
definiti annualmente;

- l’aliquota di rendimento, che
è pari al 2% annuo delle retri-
buzioni  percepite nel limite
di Euro 39.297,00 annui per
poi decrescere per livelli retri-
butivi superiori. Con 36 anni
di servizio quindi la pensione
è pari al 72% della base retri-
butiva, con 40 anni all’80%
(per i ferrovieri che vantano

almeno dieci anni
di contribuzione
al 31 dicembre
1992 l’aliquota
m a s s i m a
dell’80% si rag-
giunge con 37
anni di contribu-
zione).

L ’ i m p o r t o
della pensione
con il sistema
retributivo è
costituito da due
quote:

Prestazioni 
previdenziali/assistenziali! (seconda parte)

di Agostino Apadula

Continua il nostro excursus sulle regole dell’accesso
e della fruizione delle prestazioni pensionistiche,
nonché sui servizi resi, in materia assistenziale/previ-
denziale,  alle lavoratrici/lavoratori. Cerchiamo in
questo modo,  pur non avendo la pretesa di essere
esaustivi data la complessità degli argomenti,  di
soddisfare i quesiti d’interesse generale che, sempre
più numerosi, ci vengono posti dai nostri lettori
Ovviamente  per le problematiche  specifiche  conti-
nueremo invece a rispondere in forma privata
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esteso ai lavoratori che alla data
del 31 dicembre 1995 non pos-
sono vantare nessuna anzianità
contributiva.

Con questo sistema le presta-
zioni pensionistiche vengono
rapportate ai contributi previ-
denziali versati durante tutta
l’attività lavorativa.

Per procedere alla definizione
dell’assegno pensionistico
occorre:

- definire la retribuzione annua
dei lavoratori dipendenti;

- calcolare i contributi annui
sulla base dell’aliquota del
33% fino alla quota di reddito
di 39.297,00 e del 20% per le
quote eccedenti tale cifra;

- determinare il montante indi-
viduale costituito dalla
somma dei contributi di ogni
anno rivalutati sulla base di
un tasso annuo di capitalizza-
zione rapportato alle variazio-
ni  medie del PIL (prodotto
interno lordo) degli ultimi
cinque anni, determinate
dall’ISTAT;

- applicare quindi al montante
contributivo calcolato un
coefficiente di trasformazione
(vedi tabella) che è rapportato
all’età posseduta dal lavorato-
re al momento di accedere ai
trattamenti pensionistici. 

Con questo sistema quindi due
lavoratori di età diversa, che
accedono alla pensione e che
hanno versato la stessa quantità
di contributi  previdenziali,
godranno di un assegno pensio-
nistico di entità differente in
quanto, in ragione della diversa
aspettativa di vita,  il lavoratore
più giovane usufruirà presumi-
bilmente dei trattamenti pensio-
nistici per un periodo temporale
maggiore.

Si  precisa che qualora questi
coefficienti di trasformazione,
così come previsto  con la rifor-
ma delle pensioni in atto, ver-
ranno modificati, conseguente-
mente si ridurranno  i trattamen-
ti pensionistici di per sé già infi-

sistema misto in quanto al
31/12/1995 non è in possesso
dei previsti 18 anni di contributi
utili a garantire il retributivo
intero.

In linea di massima per i
Ferrovieri che si trovano in que-
ste condizioni è conveniente
quantificare  i 37 anni utili alla
definizione della sua pensione,
partendo dalla data di assunzio-
ne (1° febbraio 1980) sacrifican-
do così gli ultimi tre anni di atti-
vità lavorativa, in quota B,  che
ai fini del calcolo  della pensio-
ne non incidono in quanto, come
già detto con 37 anni si raggiun-
ge la percentuale di calcolo pen-
sionistico massimo.

Potrebbe verificarsi però l’ipo-
tesi  che per i ferrovieri che
magari hanno lavorato “molto di
più di quanto previsto dai turni
di lavoro”, potrebbe invece esse-
re conveniente (questo calcolo
lo farà l’INPS d’ufficio) partire
per la definizione della pensione
da 2020 ed  aggiungere a ritroso,
degli anni resi prima del
31/12/1995 (la famosa quota A)
quelli che servono per raggiun-
gere i 37 anni. 

Si rinuncerebbe quindi in que-
sti casi ad utilizzare, ai fini del
calcolo della pensione, alla con-
tribuzione  dei primi 3 anni del-
l’assunzione nel sistema retribu-
tivo, per assumere l’intera quota
contributiva, a partire dal 1°
gennaio 1996, in quanto le
minori convenienze di calcolo,
del sistema contributivo rispetto
al sistema retributivo sarebbero
rimosse  dai maggiori  contribu-
ti versati per  le prestazioni rese
oltre i normali turni di lavoro. 

Riteniamo che queste conve-
nienze siano soprattutto teoriche
in quanto il sistema contributivo
di per sé è penalizzante rispetto
al retributivo, in  vigore prima
del 31 dicembre 1995,  ma
soprattutto perché  il valore dei
coefficienti di trasformazione
del “sistema di calcolo contribu-
tivo” sono in via di riduzione. 

Qualche convenienza, circa
l’applicazione del doppio calco-

mi, che vengono  garantiti dal
sistema di calcolo contributivo.

Doppio calcolo della pensione
per i Ferrovieri

Come è noto con la circolare
del 19/10/2007 che si riporta a
seguire,  l’INPS ha precisato che
per i Ferrovieri iscritti al Fondo
speciale F.S. si procederà al dop-
pio calcolo della pensione,
fermo restando che verrà loro
liquidato il trattamento più favo-
revole.

Si precisa che questa doppia
normativa interessa solo coloro
che vanno in pensione con più di
37 anni. In particolare si ricorda
che i Ferrovieri, che alla data del
31/12/1992 abbiano almeno 10
anni di contribuzione previden-
ziale, raggiungono la percentua-
le massima della retribuzione
pensionabile  (80%) con 37 anni
di contribuzione utile.

I Ferrovieri  quindi che supera-
no i 37 anni di contributi posso-
no privilegiare, a seconda della
propria convenienza di calcolo,
la quota B invece della quota A.

Esempio:

Ferroviere assunto il 1° febbra-
io 1980 che al 31 dicembre 2020
matura 40  anni di contribuzione
utile e viene posto in quiescen-
za. 

A questo ferroviere si applica il

Coefficienti di trasformazione:

età coefficiente

57 anni 4,720 %

58 anni 4,720 %

59 anni 4,720 %

60 anni 4,720 %

61 anni 4,720 %

62 anni 4,720 %

63 anni 4,720 %

64 anni 4,720 %

65 anni 4,720 %
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lo,  potrebbe verificarsi invece
per quei Ferrovieri che godono
del sistema retributivo intero e
che per gli anni vicini alla pen-
sione possono vantare “un impo-
nibile più elevato”,  anche se
riteniamo, in linea di massima,
che pure in questi casi  non si
debbano sollevare “false aspet-
tative” di elevate pensioni in
quanto, com’è ampiamente noto,
il retributivo calcolato in quota
A è più tutelante di quello appli-
cato in quota B, cioè successiva-
mente al 31/12/1992.

Doppio calcolo per le pensio-
ni dei ferrovieri  (Data pubbli-
cazione: 19/10/2007)

Per gli iscritti al Fondo specia-
le delle Ferrovie dello Stato che
cessano dal servizio con un’an-
zianità contributiva superiore a
37 anni, l’Inps effettuerà un dop-
pio calcolo per la liquidazione
della pensione. 

Con la prima modalità sarà cal-
colato l’importo di pensione che
spetterebbe considerando l’an-
zianità maturata al 31 dicembre
1992, per quanto riguarda la
quota (limitatamente ai 37 anni
nel caso il requisito sia stato già
raggiunto a quella data) e l’an-
zianità maturata dal 1° gennaio
1993 fino al raggiungimento dei
37 anni per ciò che riguarda la
quota B.

Con il secondo tipo di calcolo,
invece, viene determinato l’im-
porto di pensione considerando
– ai fini della quota B - tutta
l’anzianità maturata dal 1° gen-
naio 1993 fino alla cessazione
del servizio e, rispetto alla quota
A (cioè per il periodo fino a tutto
il 1992), soltanto gli anni man-
canti al raggiungimento dei 37
di contribuzione. 

Naturalmente l’importo della
pensione in pagamento sarà
quello più favorevole all’inte-
ressato. 

Messaggio 25063 del 16 otto-
bre 2007.

Per ulteriori  informazioni su
questo nuovo istituto e per
richiedere eventualmente la

separato;

• i figli (legittimi, legittimati,
adottivi, affiliati, naturali,
legalmente riconosciuti o giu-
dizialmente dichiarati, nati da
precedente matrimonio del-
l'altro coniuge, affidati a
norma di legge) aventi un’età
inferiore ai 18 anni;

• i figli maggiorenni inabili che
si trovano, per difetto fisico o
mentale, nella assoluta e per-
manente impossibilità di dedi-
carsi ad un lavoro;

• i nipoti, di età inferiore ai 18
anni, a carico di un ascenden-
te diretto (nonno o nonna) che
siano in stato di bisogno e
siano mantenuti da uno dei
nonni. 

Possono far parte del nucleo
familiare anche i fratelli, le
sorelle ed i nipoti collaterali del
richiedente a certe condizioni
regolate dalla legge.

revisione dei trattamenti pensio-
nistici già  liquidati è opportuno
rivolgersi agli Enti previdenziali
o alle sedi di FAST Ferrovie/
FAST Pensionati

Assegno di nucleo familiare

Si tratta di  una prestazione a
sostegno delle famiglie con red-
diti inferiori a determinati limiti,
stabiliti ogni anno dalla legge.

Possono richiederlo  tutti i
lavoratori dipendenti, i disoccu-
pati, i lavoratori in mobilità, i
cassintegrati, i soci di cooperati-
ve, i pensionati. 

Compete altresì  ai lavoratori
parasubordinati, a coloro cioè
che sono iscritti alla gestione
separata.

Viene determinato in ragione
dei  componenti del nucleo fami-
liare così determinato:

• il richiedente dell'assegno;

• il coniuge non legalmente
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Determinazione del
reddito 

Il reddito del nucleo
familiare deve derivare,
per almeno il 70%, da
lavoro dipendente o da
prestazione derivante
da lavoro dipendente
(pensione, indennità di
disoccupazione, inden-
nità di maternità, inden-
nità di malattia ecc.). 

Presentazione della
domanda

La domanda di paga-
mento dell’assegno per il nucleo
familiare può essere presentata:

• al proprio datore di lavoro
dalla generalità dei lavoratori
dipendenti; 

• direttamente alla sede Inps
competente per residenza dai
pensionati; 

• direttamente alla sede Inps dai
lavoratori dipendenti in
distacco sindacale o di azien-
de fallite o cessate; 

Pagamento dell’assegno

Il pagamento viene  fatto
dall'Inps a conguaglio (tramite il
datore di lavoro) oppure diretta-
mente all'interessato con asse-
gno circolare, con bonifico ban-
cario o postale oppure allo spor-
tello di un qualsiasi ufficio
postale del territorio nazionale.

Il pagamento degli arretrati
spettanti è comunque nei limiti
della prescrizione di 5 anni dalla
data di presentazione della
domanda.

Pagamento dell’assegno al
coniuge

A partire dal  1° gennaio 2005
il pagamento dell’assegno può
essere effettuato direttamente al
coniuge del lavoratore che ne ha
diritto. Il coniuge, che non deve
essere titolare di un autonomo
diritto all’assegno, deve fare
domanda al datore di lavoro o
all’Inps attraverso i moduli uti-
lizzati dall’altro coniuge.
Qualora i moduli non siano già
stati presentati, il coniuge può

grave malattia della madre,
abbandono ecc.). 

Indennità sostitutiva

Questa prestazione economica
è pagata dall’Inps, fermo restan-
do che per le lavoratrici dipen-
denti è anticipata dal datore di
lavoro ed è pari all’80% della
retribuzione media giornaliera o
della retribuzione “convenziona-
le”, nei casi di lavoro autonomo
e  di libera professione.

Nei CCNL possono prevedersi
maggiori tutele, a totale carico
dei datori di lavoro. 

Casi di adozione e di affida-
mento

In queste fattispecie  l'indenni-
tà di maternità spetta per i tre
mesi successivi all'ingresso del
bambino in famiglia, a condizio-
ne che non abbia superato i 6
anni di età (18 anni per le ado-
zioni o gli affidamenti preadotti-
vi internazionali). 

Astensione facoltativa 

Nei primi otto anni di vita del
bambino il padre e la madre, se
ambedue lavoratori dipendenti,
possono assentarsi dal lavoro
anche contemporaneamente, per
un periodo complessivo non
superiore agli undici  mesi.
Questa facoltà è prevista ovvia-
mente anche nei casi di adozio-
ne/affidamento.

Il lavoratore/padre può usufrui-
re del congedo anche nel periodo
di astensione obbligatoria o dei
congedi per allattamento della

presentare una autonoma
domanda al datore di lavoro o
all’Inps. 

La maternità ed i congedi
parentali

Nel nostro Ordinamento
Giuridico è presente una  legi-
slazione specifica che  tutela la
donna durante la maternità e
garantisce il diritto del bambino
ad un'adeguata assistenza.

Astensione obbligatoria e
indennità di maternità 

La lavoratrice madre ha diritto
ad un periodo di astensione
obbligatoria  nei due mesi prima
del parto e nei tre mesi successi-
vi, durante il quale è previsto il
pagamento di un'indennità sosti-
tutiva della retribuzione ordina-
ria. Le lavoratrici dipendenti,
previa presentazione di certifica-
zione medica, possono ritardare
di un mese l'assenza dal lavoro
antecedente la  nascita del bam-
bino per  prolungare  così a quat-
tro mesi il periodo di congedo
successivo al parto.

Sono interessati:

• le lavoratrici dipendenti; 

• le lavoratrici autonome (colti-
vatrici dirette, mezzadre e
colone, imprenditrici agricole
a titolo principale, artigiane e
commercianti), le libere pro-
fessioniste e le lavoratrici
iscritte alla Gestione separata; 

• il padre  lavoratore, in alterna-
tiva alla madre lavoratrice in
casi particolari (decesso o
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madre.

Anche le lavoratrici autonome
possono usufruire del congedo
parentale, ma solo per tre mesi
entro il primo anno di età del
bambino e con l'obbligo di
astensione dal lavoro.

A partire dal 1° gennaio 2007,
anche per le lavoratrici parasu-
bordinate che non siano titolari
di pensione e non iscritte ad altre
forme previdenziali obbligato-
rie, è prevista la possibilità di
usufruire di congedi parentali di
3 mesi entro il primo anno di
vita del bambino.

Indennità sostitutiva

E’ di norma anticipata dal dato-
re di lavoro ed è  pari  al 30%
dello stipendio o della retribu-
zione "convenzionale". Spetta
per un periodo massimo di sei
mesi, complessivo tra i genitori,
entro il terzo anno di età del
bambino (in caso di adozione o
affidamento, entro tre anni dal-
l'ingresso in famiglia). 

Riposi giornalieri  (Artt.39,40 e
41 D.Lgs. 151/2001)

Riposi giornalieri della
madre 

Il datore di  datore di lavoro
deve concedere alle lavoratrici
madri, durante il primo anno di
vita del bambino/a, due periodi
di riposo che vengono accordati
in rapporto all'effettivo orario
giornaliero di lavoro reso: 

• due  ore se l'orario di lavoro è
pari o superiore alle 6 ore
giornaliere. I due periodi di
riposo sono cumulabili; 

• una ora se l'orario di lavoro
giornaliero è inferiore alle 6
ore. 

Resta inteso che qualora il
datore di lavoro metta a disposi-
zione presso l’ azienda una strut-
tura idonea per l'allattamento o
un asilo nido, i permessi di lavo-
ro giornalieri si riducono della
metà. Pertanto  in caso di orario
di lavoro pari o superiore alle 6
ore il permesso è di un’ora, men-
tre  si riduce a mezz’ora in caso

• che i figli siano affidati solo al
padre; 

• nei casi di morte o grave
infermità della madre. 

Tale diritto non è riconosciuto
al padre se la madre è in conge-
do di maternità o in congedo
parentale.  

E' da ritenere escluso il diritto
del padre ai riposi orari quando
la madre non svolge attività
lavorativa (casalinga o disoccu-
pata), fatta salva l'ipotesi di
grave infermità della stessa. Il
padre deve presentare un certifi-
cato che attesti la condizione
della madre. 

In merito al numero di ore di
riposo spettanti al padre, si pre-
cisa che lo stesso ne può fruire
in base al proprio orario giorna-
liero di lavoro.  

In caso di parto plurimo le ore
di permesso sono raddoppiate, a
prescindere dal numero di
gemelli e le ore aggiuntive
rispetto a quelle attuali possono
essere utilizzate dal padre anche
congiuntamente alla madre.

N.d.r. - dati rilevati in parte da
pubblicazioni specifiche e dai
siti degli istituti previdenziali.

di orario di lavoro inferiore alle
6 ore. 

La distribuzione delle ore di
riposo durante la giornata deve
essere concordata tra la madre
ed il datore di lavoro, tenendo
anche conto delle esigenze di
servizio. 

Non è consentito prevedere
alcun trattamento economico
sostitutivo. 

Nel caso in cui in  una giornata
lavorativa la lavoratrice  registri
assenze anche parziali per qua-
lunque motivo (es. visita medi-
ca, scioperi, etc.), i periodi di
riposo vengono ridotti rappor-
tandoli all’effettiva prestazione
lavorativa resa.   

Riposi giornalieri del padre 

Le nuove disposizioni di legge
estendono al padre lavoratore
dipendente, in alternativa alla
madre, i riposi giornalieri rico-
nosciuti durante il 1 ° anno di
vita del bambino/a nei seguenti
casi: 

• che la madre lavoratrice
dipendente non se ne avvalga; 

• che la madre non sia lavoratri-
ce dipendente; 
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La crisi del mercato americano
dei mutui residenziali ipotecari
ad alto rischio “subprime” è cro-
naca recente.

Tutti noi siamo stati colpiti ed in
qualche modo ci siamo preoccu-
pati  provando  per la prima volta
una sensazione di impotenza nei
confronti di una crisi finanziaria
che proprio per la recente desti-
nazione del tfr ai fondi pensione
va a ledere  l’interesse del capita-
le destinato al nobile compito di
salvaguardia del nostro tenore di
vita quando ….  andremo in pen-
sione.

Ormai chi non si è salvato nean-
che con gli “scalini” dovrà fare i
conti con negate certezze sul-
l’ammontare del trattamento pre-
videnziale.

Le variabili che determinano il
rendimento dei fondi pensione in
un’economia globale, infarcita da
strumenti finanziari complessi
solo per non essere compresi,
sfuggono anche al legislatore che
si è impegnato per far si che la
non certezza generi speranza.

Oltre alla complessità di tali
strumenti un altro problema
ancor più degno di nota è l’enor-
me crescita delle attività finan-
ziarie e derivati in tutto il mondo.

sottostante fuori da distribuzioni
statistiche regolari, danno il colpo
di grazia e determinando i crack,
ma in genere (ed è cosi anche in
questo caso), la crisi è stata gene-
rata da una improvvida distribu-
zione/percezione del rischio da
parte di qualche attore (i compra-
tori dei prodotti impacchettati e
piazzati sul mercato utilizzando i
flussi generati dai mutui ad alto
rischio).

In sintesi, le banche erogavano
mutui a soggetti che davano
poche garanzie,  li cartolarizza-
vano cedendo i crediti (distribu-
zione improvvida del rischio) a
società-veicolo (SPV, società
cessionaria abilitata ad emettere i
titoli in cui sono incorporati i cre-
diti ceduti) che ne versano al
cedente il corrispettivo economi-
co ottenuto attraverso l’emissio-
ne ed il collocamento di titoli
obbligazionari. 

Le obbligazioni emesse divise
in classi a seconda del rating
BBB nel caso dei subprime, veni-
vano piazzate sul mercato.

La miccia che ha innescato la
crisi e stata la valutazione del
rischio del credito (rating) su
supposizioni troppo ottimistiche,
usando dati non sempre statisti-
camente significativi, ed ignoran-
do sistematicamente la possibili-
tà di distribuzioni statistiche irre-

Alla fine del 2005 le attività
finanziarie totali si attestavano al
livello sorprendente di 3,7 volte
il PIL mondiale. 

L’ammontare di tutti i derivati
era doppio del volume di tutte le
attività finanziarie,l che significa
11 volte il PIL globale. 

Ricordiamo che i derivati finan-
ziari non esistevano fino a tren-
t’anni fa. 

Dopo averli citati cerchiamo di
comprendere cosa sono i
Derivati. 

I derivati non sono altro che
contratti il cui rendimento dipen-
de da quello di un altro bene, che
può essere uno strumento finan-
ziario (un’azione, un’obbligazio-
ne, un titolo di stato e così via) o
un altro bene reale (qualsiasi
materia prima come il petrolio ad
esempio, oppure beni come il
caffè, la soia etc..). 

Dunque le quotazioni dell’og-
getto sul quale il derivato è
costruito e che per questo prende
il nome di bene sottostante (o
underlying asset) vanno ad influi-
re sul guadagno o sulla perdita
del derivato. 

I derivati amplificando l’esposi-
zione in caso di movimenti del

Subprime e Derivati: 
quali rischi per i fondi pensione

di Luca Vitali
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golari in corrispondenza di even-
ti estremi. 

Le banche non dovrebbero
disfarsi dei rischi cosí facilmente,
una porzione del rischio  dovreb-
be rimanere nei bilanci delle ban-
che.

Adesso cerchiamo di capire
come la crisi ha influenzato e
potrà influenzare la performance
dei fondi pensione e quindi anche
di Eurofer.

Le indagini svolte dalla Covip
consentono di escludere che vi
sia una esposizione rilevante dei
fondi pensione italiani nei con-
fronti dei titoli obbligazionari
emessi nel mercato statunitense
su operazioni di cartolarizzazio-
ne dei mutui concessi a soggetti
con scarso merito di credito sub-
prime, nonché di strumenti a essi
variamente collegati.

Si può prevedere, dunque, che
la caduta dei corsi di tali titoli
non avrà un impatto diretto signi-
ficativo sui rendimenti medi che i
portafogli delle forme previden-
ziali registreranno a fine anno.

Bisogna comunque osservare
che gli effetti generati dalla crisi
potranno invece farsi sentire e
colpire anche i nostri fondi pen-
sione, se i mercati finanziari con-
tinueranno a registrare andamen-
ti negativi nei prossimi mesi, ipo-
tesi molto probabile considerate
le possibili ulteriori strette credi-
tizie.

Le domande che seguono sorgo-
no spontanee.

Pericolo scampato?  Sistema
efficiente?

Purtroppo, la prima,  il DECRE-
TO del 21 novembre 1996, n. 703

siano riuscite a distribuire in
modo più diffuso i rischi insiti
nei prestiti da loro concessi, chi
sono i soggetti che attualmente
detengono tali rischi, e quali sono
le loro capacità di gestirli? La
verità è che non lo sappiamo”.

Ammissione onesta, ma sicura-
mente preoccupante.

E’ difficile per le agenzie di
Rating classificare quando i
detentori del rischio sono poco
noti, nel dubbio si tengono alti,
per poi frettolosamente corregge-
re a miccia innescata.

C’è comunque da notare che il
legislatore non può imbrigliare
più di tanto l’azione dei fondi,
l’unica aurea regola che in questo
mondo regna sovrana è la corre-
lazione positiva fra il rischio di
un’attività finanziaria e il ren-
dimento che la stessa può forni-
re nel lungo periodo, quindi
garanzie su garanzie, le uniche
certezze che si otterranno,  saran-
no rendite da secondo pilastro
insufficienti. 

Avevamo già visto in un prece-
dente articolo quanto, piccole
differenze di performance su lun-
ghi periodi, (per i più giovani)
portano a sostanziali differenze
nel montante finale.

Il rischio è il sale del sistema,
purtroppo il suo dosaggio è solo
apparentemente in mano nostra.

(scaricabile dal
nostro sito internet
www.fas t fer ro-
vie.it), che   norma
criteri e limiti di
investimento delle
risorse dei fondi
pensione e  regola
in materia di con-
flitto di interesse,
ammette l’acqui-
sto di strumenti

collegati ai mutui subprime
(direttamente o per il tramite di
Oicr armonizzati), anche per
quote rilevanti del loro patrimo-
nio, solo per caso i fondi nostrani
non se li hanno acquistati.

Per quanto il Legislatore si
impegni a realizzare norme che
vincolino i fondi in materia di
investimenti, gli attuali mostruo-
si strumenti finanziari mandano
l’attuale sistema di Rating in tilt,
la difficile valutazione del rischio
dei prodotti che offre la finanza è
quasi sempre alla base di tutte le
crisi.

Ogni volta che in un particolare
settore salta qualche pedina, le
società di rating si affrettano a
posteriori ad abbassare i rating di
tutti i prodotti correlati.

Riporto di seguito un passaggio
della Relazione della Banca per i
Regolamenti Internazionali del
giugno 2007 (p. 167):

“ Posto che le grandi banche
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La gioventù è sinonimo di voglia
di vivere, di irruenza, di eccessiva
fiducia nelle proprie forze, ma
anche di inesperienza e cocciutag-
gine che portano spesso a delle
prese di posizione eccessive se non
dannose.

Due giovani neo-macchinisti si
apprestavano a fare, tante estati fa,
un treno espresso estivo Pescara -
Monaco. 

A loro competeva la tratta Verona-
Brennero e naturalmente il corri-
spondente di ritorno.

Arrivarono puntuali in deposito,
anzi in anticipo, e dopo quattro
chiacchiere e convenevoli d’obbli-
go con i colleghi di passaggio si
avviarono dal C.D. al piazzale. 

Locomotiva 645-036, un discreto
gioiello dell’epoca.

Meticolosi come possono essere
due nuovi macchinisti, non si
azzardavano neanche lontanamente
a salire sul mezzo senza prima aver
effettuato, ancora con la borsa in
spalla, un primo giro di ispezione
intorno alla macchina.

In seguito ne avrebbero effettuato
un altro, più accurato e preciso, ma
al momento bastava quello. 

La prima cosa che balzò all’oc-
chio di tutti e due furono i ganci di
trazione di ambedue le testate,
entrambi a penzoloni. 

La macchina sembrava un cane
che avesse appena finito di correre
e che, vista la stagione, con la lin-
gua di fuori cercasse acqua dispera-
tamente. 

Evidentemente il personale del
Deposito aveva usato il mezzo per
delle manovre e poi aveva lasciato
il tutto come stava e soprattutto
come usava.

In ferrovia nel sacro rispetto dei
ruoli, mai nessun macchinista si
sarebbe sognato di prendere in
mano un gancio; forse in emergen-

sollevare ulteriore polverone io
scrivo sul foglio di corsa “accu-
dienza locomotiva” così il tutto
diventa più facile da giustificare.

Era nata la Fast!

Arrivati al Brennero dopo aver
recuperato quasi tutto il ritardo,
cambiata la locomotiva, i due si
apprestavano a fare il treno di ritor-
no con un “Caimano” nuovo di
zecca: talmente nuovo che l’odore
di vernice dava fastidio.

Stessi macchinisti, stesso capotre-
no. Tutti già pregustavano un ritor-
no veloce e una sana dormita nel
proprio letto ad un’ora decente. 

Ma il destino era in agguato.

A 40 chilometri da Verona c’era
un rallentamento a 10 km/h su una
tratta di linea con un dosso e pro-
prio su quel dosso il rallentamento. 

Tutto bene fino lì, ma dopo la fre-
nata, ci fu la necessità di trazionare
e la macchina non andò più. 

Fermi proprio nel bel mezzo del
rallentamento! 

I due fecero prove su prove, esclu-

za in linea, giammai in
Deposito dove c’era il
personale preposto e
pagato per tale compito. 

Figuriamoci due neo-
macchinisti desiderosi di
far valere tutto il loro
sapere e il loro nuovo
grado.

Nonostante ciò uno dei
due scorse in lontananza
il capo manovra, lo chia-
mò e abbastanza gentil-
mente gli chiese: “Per
cortesia prestami i tuoi
guanti da lavoro perché
devo tirare su i ganci
della macchina che voi
avete lasciato a penzolo-
ni!” 

Il manovratore, anzia-
no, piccato per l’osserva-
zione avuta da un novel-
lino rispose secco:”I guanti sono
miei e non li presto a nessuno, per i
tuoi ganci arrangiati!”

E guerra fu!

Dopo molti M.40, fonogrammi,
capi Deposito infuriati, discussioni
sulle altrui origini, ricerche sulla
professione delle rispettive mamme
e tanto altro, trascorse un’ora. 

Intanto il treno aspettava in stazio-
ne. 

Alla fine arrivò un manovratore
che era di riposo ma che per fortu-
na abitava poco lontano dal
Deposito; si presentò in pantalonci-
ni corti, maglietta bianca e ciabatte
infradito. 

Con due tovaglioli di carta uso
guanti, sistemò i ganci e la macchi-
na poté uscire. 

Il treno partì con 70 minuti di
ritardo. Potenza dei ganci di trazio-
ne.

Il capotreno, messo al corrente di
quanto accaduto, in un impeto di
buonismo disse:”Va bene, per non

Gli albori della FAST
di Giorgio Baltieri

La E 645 036 con il gancio a penzoloni
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sero terne, motori, riprovarono...ma
niente da fare, la locomotiva non
voleva saperne di ripartire. 

Prolungandosi la sosta, il capotre-
no pensò bene di scendere dal treno
per andare a sentire in macchina
come era la situazione. 

Non sapendo come fosse il rallen-
tamento lui camminava nel binario
a fianco. L’ora era tarda, il tratto era
buio nonostante la strada vicina e
lui non si era avveduto che sotto le
traversine c’era il vuoto. 

Mise il piede proprio in una delle
cavità, cadde e incominciò ad urla-
re dal dolore.

I macchinisti si affacciarono e si
resero immediatamente conto di
quanto fosse successo, così si diede-
ro da fare velocemente per togliere il
capotreno da quella scomoda posi-
zione anche perché stava arrivando
un treno nel senso opposto. 

faticoso e soprattutto non porta da
nessuna parte.

Tra urla, pianti e lamenti adagia-
rono il malcapitato di lato alla linea,
vicino alla strada. 

Uno dei due macchinisti si
improvvisò ortopedico e fece una
steccatura di emergenza al capotre-
no; l’altro partì armato di bilux in
cerca di un telefono per chiedere
l’intervento dell’ambulanza e di
una locomotiva di riserva.

La Fast si stava consolidando!

Il treno giunse a Verona con tre
ore di ritardo e addio bella dormita;
il capotreno ne ebbe per due mesi e
addio ferie. 

In particolare i due macchinisti si
ripromisero che non avrebbero più
sfidato il destino e risvegliato “il
can che dorme”.

Le cose finché vanno bisogna
lasciarle andare: spesso voler rema-
re contro corrente è inutilmente

C
O

M
E

 E
R

A
V

A
M

O

Cantiere ferroviario

di Antonio Scalise

Fermate
ne:15.25.
Si avviò verso la testa del treno, allora. 
Giunto al locomotore, stava proten-
dendosi verso i corrimano per salire
sulla scaletta, quando sentì una voce:
“Scusi, ferma a Verbania-Pallanza?”. 
Così, a bruciapelo.
Era una signora di quelle (come avreb-
be scoperto in seguito) che conoscono
benissimo l’orario e le fermate del
treno che devono prendere ma, prima
di salirvi, non possono fare a meno di
chiederne conferma a qualsiasi divisa
si pari loro davanti, dal venditore di
panini che spinge il suo carrello
all’ammiraglio che accompagna la
moglie in partenza per le vacanze.
“Scusi, ferma a Verbania - Pallanza?”
E che ne so? Avrebbe voluto rispon-
derle Marco, ma convenne con sé stes-
so che non ci avrebbe fatto una gran
figura: un macchinista che non sa
dove deve fermarsi! 
E poi, dove sarà mai ‘sta Verbania-
Pallanza?
Stava tentando di biascicare qualcosa
quando un angelo del cielo, materia-

“Scusi, ferma a Verbania-Pallanza?”
Una coltellata gli avrebbe fatto meno
male.
Marco, vent’ anni, cresciuto in un
paese del sud, macchinista-in-prova a
Milano.
Assunto a febbraio, due mesi di corso
e via, a fare esperienza da 2° agente
prima di riprendere la formazione in
aula. 
Primo giorno di servizio, quel giorno,
e primo treno: un Espresso Milano-
Domodossola.
La notte precedente non era riuscito a
chiudere occhio. Tesissimo, si era pre-
sentato in stazione Centrale con due
ore di anticipo. 
Chissà perché, ma era sicuro che il
macchinista lo avrebbe interrogato sui
segnali e sul freno.
Gli avevano spiegato che il locomoto-
re era “traghettato in partenza”, quindi
avrebbe dovuto presentarsi diretta-
mente al treno, mezz’ ora prima della
partenza. 
Aproposito, ma è sicuro che parte alle
15.25?  Ah, si, eccolo sul tabello-

lizzatosi dal nulla in una divisa da
capotreno, intervenne: “Si, signora.
Prego, salga pure”.
Sospirone di sollievo di Marco, sorri-
so comprensivo dell’ angelo/capotre-
no, soddisfazione evidente della
signora viaggiatrice: il treno fermava
proprio a Verbania-Pallanza.
Sono passati molti anni da quel giorno
ma ancora oggi, quando passa dalla
stazione di Verbania (Pallanza, of
course…)  Marco, ripensando a quei
momenti di ingenuo terrore, non rie-
sce a fare a meno di sorridere.

GIALLOFISSO

Transito a Verbania - Pallanza
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