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La liberalizzazione
ferroviaria
da segnali di sé

di Franco Nasso*

ercato e
M regole

viaggiano
a velocita diver-
se: questo e da
tempo, a parere
del Sindacato, il
principale aspet-
to critico dei di-
versi processi di liberalizzazione
in Europa di diversi settori, tra i
quali il trasporto ferroviario.

Il mercato, anche nel trasporto
ferroviario, avanza sotto la spinta
di potenti interessi economici. Le
regole, invece, si evolvono con
maggiore fatica e, nella loro evo-
luzione, ¢ forte la spinta a render-
le piu deboli, in quanto considera-
te sostanzialmente degli "ostacoli"
al mercato.

Il caso del trasporto ferroviario
e, in tal senso emblematico, e i
primi elementi che sembrano sca-
turire dalle indagini in corso a Via-
reggio ne darebbero conferma.

L'inchiesta della Procura della
Repubblica di Lucca dovra accer-
tare le responsabilita penali del di-
sastro. Non sara un'inchiesta
semplice, né, per quanto si pud
intuire, breve.

Intanto, andranno ricostruite
esattamente causa e dinamica del
deragliamento. Le prime ipotesi
rese note in questi giorni appaio-
no credibili e stanno orientando
decisamente le indagini. Poi, in
relazione a cio, occorrera che l'in-
chiesta risalga la complessa cate-
na delle responsabilita dei diversi
soggetti che, a vario titolo, sono
gia parte della scena.

La ricostruzione di questa cate-
na non sara facile e ci si dovra
addentrare nei meandri del possi-
bile conflitto normativo tra diritto
nazionale e diritto comunitario e
delle conseguenti posizioni giuri-
diche dei diversi soggetti rispetto
alle legislazioni di riferimento.
Un'inchiesta assolutamente dove-
rosa che dovra severamente puni-
re le responsabilita che saranno
accertate.

Per chi porta responsabilita poli-
tiche, invece, il compito si presen-
ta piu impegnativo.

La sciagura ha evidenziato il fat-
to che le regole che sovrintendo-
no alla nuova condizione competi-
tiva del settore ferroviario sono in
ritardo.

In meno di soli 15 anni, la transi-
zione europea del settore dal mo-
nopolio al mercato € risultata ben
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piu rapida della transizione del si-
stema di regole, tra cui quelle sul-
le certificazioni, sulle qualificazio-
ni, sugli standard e sui controlli di
sicurezza.

D'altra parte, in questo come in
altri settori, 'UE & da tempo da-
vanti ad un ostacolo che non ha la
forza politica di superare e che il
nuovo quadro politico determina-
tosi nel Parlamento Europeo dopo
le ultime elezioni non appare ido-
neo a superare.

Come in altri settori, anche in
questo caso l'ostacolo & rappre-
sentato, in primo luogo, dalla in-
capacita concreta di assumere un
adeguato livello di tutela sociale,
intesa in senso lato, nella regola-
zione dei processi.

In secondo luogo, poi, nello
specifico del settore, & rappresen-
tato dal fatto che, dopo il "terzo
pacchetto ferroviario”, le nuove
norme arrivano a toccare la disci-
plina dei rapporti giuridici di tipo
privatistico, prevalentemente sul
piano commerciale, quindi interes-
si economici concreti e corposi.
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sociazioni datoriali
Anav, Ancp, Asstra e Feder-
trasporto sul nuovo CCNL
della Mobilita.

Come noto, la trattativa
scaturisce dal protocollo si-
glato il 30 aprile e, poi, firma-
to dalle parti il 14 maggio,
presso il Ministero di Infra-
strutture e Trasporti.

Il Protocollo prevede che
il negoziato sul nuovo
CCNL della Mobilita si arti-
coli in tre fasi.

La prima riguarda la stesu-
ra dei testi del nuovo CCNL
relativi al campo di applica-
zione, al sistema delle rela-
zioni industriali, al mercato
del lavoro e alla decorrenza
e durata dello stesso nuovo
CCNL. Tale fase, attivata ap-
punto il 15 giugno, si svolge
in una sede negoziale unica
alla quale partecipano le
parti datoriali e sindacali fir-
matarie del Protocollo mini-
steriale.

La seconda fase, invece,

i € avviata il 15 giugno
la trattativa con le as-

>>> CONTRATTO DELLA MOBILITA <<

entissima
partenza

di Alessandro Rocchi*

riguarda il rinnovo delle al-
tre materie contrattuali che,
non essendo individuate dal
Protocollo tra quelle imme-
diatamente proprie del nuo-
vo CCNL, restano oggetto
di negoziato in due distinti
tavoli di trattativa, uno riferi-
to al Trasporto Pubblico Lo-
cale e l'altro alle Attivita
Ferroviarie, ai quali parteci-

DOSSDISDS>>>
Due sono gli allegati,
parte integrante del protocollo,
che affrontano gli aspetti
economici.

A partire da maggio 2009
sono previsti 60 euro lordi
mensili di aumento.

A coprire il pregresso
I'erogazione di una tantum
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pano i soggetti negoziali da-
toriali e sindacali gia stipu-
lanti o firmatari dei prece-
denti rispettivi CCNL.

La terza, infine, dovra indi-
viduare, sulla base degli esiti
negoziali scaturiti dalla se-
conda fase, gli ulteriori ele-
menti contrattuali che si ag-
giungeranno ai primi quattro
gia indicati nel Protocollo e

disciplinati nel corso della
prima fase negoziale.

| due allegati che regolano
gli aspetti contrattuali di ca-
rattere economico formano
parte integrante del Proto-
collo del 30 aprile, sono stati
siglati dalle parti sociali con-
testualmente alla sigla del
Protocollo stesso e discipli-
nano gli effetti economici sul
nuovo CCNL riferiti esclusi-
vamente all'anno 2008, che
cosi viene coperto, con il
Protocollo, rispetto alla sca-
denza dei due precedente-
mente distinti CCNL, per en-
trambi decorsa dal 31 di-
cembre 2007.

Seppure con formulazioni
differenti utilizzate nei due al-
legati per effetto delle diverse
“consuetudini” contrattuali,
sia per l'area del Trasporto
Pubblico Locale che per I'a-
rea delle Attivita Ferroviarie, il
Protocollo regola gli aspetti
economici come segue:

M con decorrenza dal me-
se di maggio 2009, aumento
economico medio lordo di 60
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DSOSSSS55>5>>>
Per le ditte appaltatrici
dei servizi di supporto ferroviario
¢ esplicito I'obbligo
di applicazione
del contratto nazionale.
La violazione di tale obbligo
& motivo di impedimento
per l'affidamento
o la prosecuzione dell’appalto
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euro mensili (rispettivamente
riferito al parametro E delle
Attivita Ferroviarie e al para-
metro 175 del TPL), con ri-
parametrazione calcolata
sulla base degli attuali siste-
mi di inquadramento rispetti-
vamente vigenti;

M per il periodo pregresso
che va dall'l gennaio al 31
dicembre 2008 e dall'1 gen-
naio al 30 aprile 2009, ero-
gazione “una tantum”, in uni-
ca soluzione nel mese di
giugno, della somma data
dai due importi medi lordi
quantificati, rispettivamente,
in 840 euro e in 240 euro, ri-
feriti ai parametri medi sopra
descritti e con analoga mo-
dalita di riparametrazione ri-
ferita ai sistemi di inquadra-
mento rispettivamente vigen-
ti nell'area Attivita Ferroviarie
e nell'area TPL.

E utile evidenziare che la
quantificazione in 60 € del-
I'aumento riferito all'anno
2008 ¢ stata effettuata assu-
mendo il tasso di inflazione
reale calcolato dall'lstat per
I'anno scorso (3,3%) ed ap-
plicando tale valore sulle re-
tribuzioni convenzionali di ri-
ferimento, sostanzialmente
analoghe tra TPL ed Attivita
Ferroviarie, le cui modalita di
computo sono state da tem-
po definite ed utilizzate in oc-
casione dei rinnovi contrat-
tuali dell'ultimo quindicennio.

Le argomentazioni asso-
lutamente strumentali ed
opportunistiche sostenute
da Fise-Assofer nel corso
dell'ultimo mese di confron-
to al Ministero non hanno
impedito la sigla del Proto-
collo in una forma che da
diritto all'applicazione del-
l'intesa anche per i lavora-
tori addetti ai servizi di
supporto ferroviario.

L'ultimo punto di accordo
del Protocollo contiene infatti
una precisa dichiarazione
del Gruppo FS che, in qua-
lita di committente, ribadisce
I'obbligatorieta per le ditte
appaltatrici del servizio, sia
in caso di cambio appalto
che nel caso di continuita di
appalto, di applicazione del
CCNL Attivita Ferroviare e
delle integrazioni di carattere
economico che derivano dal
Protocollo stesso.

In sostanza, la dichiarazio-
ne di FS afferma che la vio-
lazione di tale obbligo, espli-
citamente contenuto nelle
gare di appalto in corso, nei
contratti di affidamento che,
in esito alle stesse, saranno
prossimamente sottoscritti,

nonché previsto negli
stessi contratti di affida-
mento attualmente vigenti,
rappresenta per il commit-
tente violazione degli stes-
si contratti di affidamento,
passati o futuri, e, pertan-
to, motivo di impedimento
dell'affidamento o di prose-
cuzione dell'appalto.

Si tratta, con tutta eviden-
za, di una clausola alla cui
applicazione diverse imprese
appaltatrici opporranno resi-
stenza e sulla quale, gia nei
giorni successivi alla sigla
del Protocollo, hanno artata-
mente costruito ulteriori ele-
menti di strumentalizzazione
e di tensione nei rapporti con
i lavoratori.

Il Protocollo siglato il 30
aprile e definitivamente sot-
toscritto il 14 maggio ha
sbloccato una prolungata si-
tuazione di stallo. Lo sblocco
va nella direzione del nuovo
CCNL della Mobilita e, intan-
to, ha dato una prima rispo-

DESISDSSE>>>

Questo protocollo
ha il merito di aver sbloccato
una prolungata situazione
di stallo e di dare una prima
risposta economica.
E un primo passo:
resta ancora complesso e
difficoltoso il negoziato
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sta sul vestante economico,
seppure limitata al solo anno
2008.

Il faticoso avvio della trat-
tativa contrattuale, partita
nella sua “sede naturale”
soltanto il 15 giugno, e le
difficolta di merito immedia-
tamente presentatesi nelle
posizioni datoriali, confer-
mano la straordinaria com-
plessita di una vicenda con-
trattuale che si colloca in
un contesto di evoluzione
legislativa e normativa con-
fusa e contraddittoria dei
due principali settori coin-
volti (trasporto locale e fer-
roviario) e che ha ricevuto
dal Protocollo ministeriale
uno sbocco figlio di questo
contesto, quindi, a sua vol-
ta, ben poco lineare.

D'altra parte, per la Filt-Cgil
il Protocollo ministeriale &
stato considerato fin dal pri-
mo momento una "prima pie-
tra" verso il nuovo CCNL del-
la Mobilita e, come noto, la
posa della prima pietra non
da affatto certezza, di per sé,
della costruzione dell'opera.

Il negoziato avviato il 15
giugno € ovviamente condi-
zionato da tutte le ambiguita
e i problemi non risolti dal
Protocollo Ministeriale, ai
quali & inevitabile aggiunge-
re quanto provocato dall'ac-
cordo separato sugli assetti
contrattuali del 22 gennaio,
come noto non condiviso
dalla Cgil. (A.R.) H

*Segretario nazionale Filt Cgil
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J accordo sottoscritto
con FS il 15 maggio
scorso sta registran-

do difficolta di attuazione
che non devono assoluta-
mente minarne importanza,
significato e contenuti.

Raggiunto dopo un prolun-
gato negoziato, l'accordo ha
finalmente sbloccato un lun-
go periodo di paralisi delle
relazioni industriali, nel cor-
so del quale l'iniziativa ge-
stionale aziendale si & carat-
terizzata con numerose e
diffuse azioni unilaterali.

L'accordo, invece, delinea
un percorso di confronto
nazionale e territoriale sui
processi riorganizzativi dell'
impresa, determinati dalle
evoluzioni tumultuose e as-
sai scarsamente regolate
del mercato e dalla notevo-
le innovazione tecnologica
che stanno profondamente
modificando il sistema fer-
roviario italiano.

L'intesa prevede il supe-
ramento dell'attuale orga-
nizzazione di RFI e I'ado-
zione di un modello orga-
nizzativo integrato.

L'accordo ha portato fati-
cosamente a sintesi un
confronto protrattosi per
quasi tre anni, nel corso dei
quali RFI ha piu volte modi-
ficato, talora addirittura in
maniera repentina, la sua
posizione.

D'altra parte, qualsiasi in-
tervento riorganizzativo su
una struttura consolidata ed
ampiamente collaudata co-

SOSSSSSSSS>>
L’accordo individua
un meccanismo
che da al percorso contrattuale
un carattere di esigibilita reciproca
tra le parti senza precedenti.

Si tratta di una sfida impegnativa,
ma ineludibile se si intende
dare alle attivita manutentive
di Trenitalia una prospettiva
di sviluppo produttivo
e di qualificazione
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me quella che sostanzial-
mente da ormai piu di un
decennio caratterizza RFI,
rappresenta un'operazione
delicata e complessa che
richiede una prospettiva
chiara e tappe di progressi-
va implementazione orga-
nizzativa certe e coerenti,
tra l'altro sincronizzate con
I'attivazione di importanti
tecnologie di comando e di
controllo della circolazione.
Pur scontando, anche in
questo caso, incertezze e
contraddizioni nella posizio-
ne tenuta da RFI nel corso
del negoziato che ha porta-
to all'accordo del 15 mag-
gio, la parte dell' intesa su
manutenzione infrastrutture
rappresenta, per la Filt-Cgil,
uno dei capitoli maggior-
mente qualificanti.
Nell'accordo, infatti, le
parti hanno convenuto di
determinare le condizioni
per l'incremento della capa-
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>>> GRUPPO FS <<

Non disperdere
I"'accordo
del 15 maggio

cita produttiva interna di
RFI, attraverso la internaliz-
zazione di quote consistenti
di attivita, in particolare per
quanto riguarda rinnovo de-
viatoi, sostituzione rotaie, li-
vellamento sede e sostitu-
zione linea di contatto.

A tale scopo, l'accordo pre-
vede che il processo di inter-
nalizzazione produttiva sara
accompagnato da un incre-
mento degli investimenti ne-
cessari al potenziamento del
parco macchine operatrici
destinate ai cantieri mecca-
nizzati di RFI.

Nelle more dell' ulteriore fa-
se negoziale nazionale e ter-
ritoriale, RFI si € impegnata
con l'accordo del 15 maggio a
realizzare comunque, intanto,
350 assunzioni nella manu-
tenzione infrastrutture.

L'accordo del 15 maggio
ha definito le modifiche or-
ganizzative, normative e re-
tributive di carattere azien-
dale relative all'equipaggio
treno, al PdM (personale di
macchina) e al PdB (perso-

DOSDSSS>>5>>

L’affidare le sorti future
del trasporto merci ferroviario
alle nuove imprese installatesi
per effetto della liberalizzazione
e rischioso, in Italia piu che nel resto
d'Europa. Il sistema delle nuove
imprese ferroviarie
risulta estremamente fragile
dal punto di vista finanziario
e inconsistente dal punto
di vista industriale
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nale di bordo) della Divisio-
ne Passeggeri Regionale e
della Divisione Passeggeri
NI (nazionali e internazio-
nali) che hanno avuto at-
tuazione dal 14 giugno, in
occasione dell'attivazione
dell'orario estivo 2009 dei
treni e dei relativi turni di
servizio.

Nel periodo intercorso tra
l'accordo e la sua attuazio-
ne sono state predisposte
dal Gruppo FS, alcune spe-
cifiche precisazioni, per ef-
fetto delle quali le due Divi-
sioni hanno dovuto rielabo-
rare alcune loro proposte
di allacciamenti di servizi e
di turnazione degli stessi.

L'aspetto perd piu sorpren-
dente € come Trenitalia sia
arrivata cosi “sfilacciata” al
14 giugno, dopo un lungo
periodo di gestione ostinata-
mente unilaterale del lavoro,
con soluzioni tecniche asso-
lutamente “ottuse” nella
compilazione dei nuovi turni
di servizio e nel bel mezzo
di un riassetto organizzativo
della Divisione Passeggeri
NI che alimenta, anziché ri-
durre, la confusione.

Gli obiettivi di internalizza-
zione dell'attivita di manu-
tenzione rotabili convenuti
nell'accordo del 15 maggio
sono tali da determinare, se
realizzati, il riattestamento
delle attivita esternalizzate al
di sotto del 25%.
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SEDSDISS>>>>

Un regolazione “leggera” di mercati
come quello ferroviario orienta
la competizione sui costi, alimenta
il “dumping” sociale, sposta traffico
tra imprese ma non determina
I'espansione orienta, ciog, la
competizione verso il basso.
Se Trenitalia rincorre le nuove imprese
sui costi, & destinata a perdere
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L'accordo prevede inoltre
che il processo di internaliz-
zazione dovra in primo luo-
go riguardare equipaggia-
menti ad elevata tecnologia
determinando, cosi, una
diffusa qualificazione pro-
fessionale del settore.

L'accordo individua poi un
meccanismo negoziale che
da al percorso contrattuale
che dovra svilupparsi nei
prossimi mesi un carattere
di esigibilita reciproca tra le
parti forse senza prece-
denti.

Si tratta, cioé, di una sfida
particolarmente impegnati-
va, ma ormai ineludibile se
si intende davvero dare alle
attivita manutentive di Tre-
nitalia una prospettiva di
sviluppo produttivo e di de-
cisa qualificazione.

Il confronto attivato dopo
I'accordo del 15 maggio sta
tentando di costruire, in pri-
mo luogo, un disegno stra-
tegico condiviso, per indivi-
duare le coerenti azioni
riorganizzative necessarie
della divisione cargo

| problemi, per la Filt-Cgil,
sono sostanzialmente due,
tra loro connessi.

Il primo, riguarda gli atti fi-
nora messi in campo dall'a-
zienda che, in un mercato
che si va contraendo e sot-
to la pressione di un'ag-
gressiva competizione sui
prezzi adottata dalle nuove
imprese ferroviarie, sta di-
chiaratamente rinunciando
al traffico e sta chiudendo
posti operativi, sedi com-
merciali, scali.

Il secondo, riguarda gli
effetti che questa "disordi-
nata ritirata" determinera
quando il mercato iniziera
a riprendersi, auspicabil-
mente, nella migliore delle
ipotesi, non prima di meta
2010. In quel momento, in-
fatti, importanti segmenti di
traffico saranno stati occu-
pati da altre imprese, men-
tre i fondamentali "reticoli"
operativi della Divisione
Cargo (manovra e termina-
lizzazione, commerciale,
manutenzione e condotta)
potrebbero aver subito una
dismissione organizzativa
tale da non potere piu ri-
spondere efficacemente al-
la ripresa della domanda di
trasporto.

D'altra parte, affidare le
sorti future del trasporto
merci ferroviario alle nuove
imprese installatesi nel set-

tore per effetto della libera-
lizzazione & assai incerto e
rischioso, in Italia piu che
nel resto d'Europa.

Nel nostro Paese, infatti,
il sistema delle nuove im-
prese ferroviarie risulta tut-
tora estremamente fragile
e precario dal punto di vi-
sta finanziario e sostanzial-
mente inconsistente dal
punto di vista industriale.

L'arrivo delle grandi com-
pagnie pubbliche estere (la
svizzera SBB, la francese
SNCF, l'austriaca OBB e,
soprattutto, la tedesca DB),
opportunamente insediatesi
in Italia a presidio dei vali-
chi alpini, non ha prodotto
significative novita nelle
quote di traffico su ferro, né
ha finora portato investi-
menti tali da determinare
sensibili miglioramenti nella
qualita dell'offerta.

Il mercato risponde agli
interessi di chi vi opera,
non agli interessi generali
e, men che meno, agli inte-
ressi di una sana e soste-
nibile politica dei trasporti.
Un regolazione "leggera” di
mercati come quello ferro-
viario orienta la competi-
zione esclusivamente sui
costi, alimenta di "dum-
ping" sociale, sposta traffi-
co tra imprese ma non de-
termina l'espansione della
modalita ferroviaria: orien-

DODDDOZSS>>>

Con il “Fondo per il perseguimento
di politiche attive
a sostegno del reddito
e dell'occupazione
per il personale FS”,

la contrattazione in FS si dota
di un fondamentale strumento

di tutela del lavoro
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ta, cioé, la competizione
verso il basso.

Se Trenitalia rincorre le
nuove imprese nella com-
petizione sui costi, & desti-
nata a perdere. Ma se l'al-
ternativa a Trenitalia, in Ita-
lia, sono queste imprese, in
questo mercato, a perdere
sara la modalita ferroviaria,
con buona pace delle tante
chiacchiere sull'intermoda-
lita e sul riequilibrio modale
del traffico.

Con l'introduzione, previ-
sta dall'accordo del 15
maggio, delle modifiche e
delle integrazioni all'accor-
do del 21 maggio 1998 con
il quale fu istituito il "Fondo
per il perseguimento di poli-
tiche attive a sostegno del
reddito e dell'occupazione
per il personale FS", la con-
trattazione in FS si dota di
un fondamentale strumento
di tutela del lavoro.

Le prestazioni ordinarie e
straordinarie erogate dal
Fondo coprono un'ampia
gamma di esigenze e sa-
ranno attivate a seguito

dello svolgimento della
specifica procedura nego-
ziale a livello territoria-
le/regionale, disciplinata
dallo stesso accordo del 15
maggio

Nel frattempo, con DM
510 del 23 giugno scorso, il
Ministro di Infrastrutture e
Trasporti ha recepito i con-
tenuti dell'intesa del 15
maggio e nominato i com-
ponenti del Comitato Ammi-
nistratore del Fondo indicati
da Fs e dalle Organizzazio-
ni Sindacali.

A seguire, sono ora in cor-
so le ulteriori procedure
presso I'Inps e con il suc-
cessivo insediamento della
Commissione il Fondo risul-
tera concretamente attivato.

L'accordo del 15 maggio
puo ridare impulso ad un
nuovo tentativo di aprire al
Gruppo FS e alle Societa
che lo compongono una
prospettiva positiva e con-

divisa. Condividere tra im-
presa e lavoro le condizioni
di una prospettiva positiva
non e affatto semplice e,
quindi, non € scontato.

Ad oltre un mese dall'ac-
cordo, d'altra parte, nulla
sembra ancora concreta-
mente cambiato negli atteg-
giamenti aziendali e questo
non depone a favore dello
sforzo di confronto e di con-
trattazione che quell'accor-
do richiede ed in assenza
del quale il tentativo puo
fallire.

L'importanza e la straordi-
naria complessita dei pro-
cessi che quell'accordo de-
linea non possono peraltro
gia determinare un giudizio
negativo sugli effetti di quel-
l'intesa, ma ci dicono, intan-
to, che il tempo stringe e
che il tempo per dare effica-
cia ai cambiamenti neces-
sari non € una variabile in-
dipendente. (A. R.) &

NUOVO
SEGRETARIO
GENERALE
DELLAFILT
UMBRIA

Cristiano Tardioli &
stato eletto il 15
giugno segretario
Generale della Filt
Umbria.

Al neo segretario
un augurio di buon
lavoro.
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jJ ideogramma cinese

che indica la parola

“crisi “ & composto

dal carattere “wei” che signifi-

ca pericolo, e dal carattere “ji”
che significa opportunita.

E' una descrizione che ben
si adatta a molti avvenimenti
che hanno caratterizzato il
corso della storia, dove spes-
so i momenti di crisi hanno
rappresentato occasioni per
cambiamenti e rivoluzioni.
Oggi questo vale probabil-
mente anche per le ferrovie
italiane. Certo la tragedia di
Viareggio ha segnato in ma-
niera indelebile la storia del
trasporto ferroviario e rivela
chiaramente gli aspetti nefasti
connessi ai tempi di crisi, ma
senza dubbio I'accordo pro-
grammatico per il rilancio
competitivo del gruppo FS si-
glato in maggio costituisce
una tappa fondamentale per
I'ammodernamento e la com-
petitivita del trasporto ferro-
viario. Sarebbe riduttivo con-
notarlo come l'accordo sull'a-
gente solo, perché le sue 35
pagine includono il rilancio
del sistema aziendale del
gruppo FS, la riorganizzazio-
ne dei settori movimento, del-
la manutenzione delle infra-
strutture e dei rotabili, della
vendita e dell'assistenza, del-
le assunzioni e anche dell'at-
tivazione del “Fondo per il
perseguimento di politiche at-

>>> LE VOCI DEI LAVORATORI <<<

Un cambiamento
epocale

di Maurizio Maliore

tive a sostegno del reddito e
dell'occupazione per il perso-
nale delle societa del Gruppo
FS”, che di fatto puo essere
assimilato ad un ammortizza-
tore sociale.

Abbiamo raccolto alcuni pa-
reri di rappresentanti sindaca-
li che operano sul territorio
per capire anche cosa pensa-
no i lavoratori interessati al-
I'accordo.

Giacomo Olivo, responsa-
bile del trasporto persone per
la Filt di Novara, sottolinea
che “L'agente solo e le sue ri-
cadute sul PdB riempiono ap-
pena due pagine di tutto l'ac-
cordo. L'eccessivo parlarne

sembra quasi una necessita
mediatica, anche se un mac-
chinista unico dopo 100 anni
trascorsi in due & un evento
che fa notizia, ma i lavoratori
mi sembrano soprattutto inte-
ressati alle reali ricadute sul
proprio lavoro e sul proprio
salario. Nel percorso che ci
ha portato a quest'accordo
abbiamo cercato di far matu-
rare all'interno della categoria
dei macchinisti l'idea dell'a-
gente solo, ipotizzando in an-
ticipo quali potessero essere
le modalita di svolgimento del
servizio e le possibili ricadute
di carattere salariale. Cosi il
personale di condotta ha in

parte metabolizzato il cam-
biamento prima che lo stesso
avvenisse, mentre non siamo
riusciti ad avere la stessa at-
tenzione per il personale di
bordo.

In questo settore le ricadute
sono diverse a seconda del
servizio che si svolge. Infatti il
personale della divisione pas-
seggeri non ha riscontrato
cambiamenti, a parte il fatto
che, in caso di criticita e sen-
za il secondo agente, le pro-
prie responsabilita aumenta-
no notevolmente. Nel traspor-
to regionale le cose sono di-
verse. In conseguenza del-
l'accordo il personale, oltre a

non trovarsi piu in cabina co-
me secondo agente, si trova
a gestire due vetture in piu,
oltre le sei che gia aveva,
senza alcuna limitazione se
non l'appartenenza al gruppo
A. Mi sembra - continua Olivo
- che buona parte delle prote-
ste dei lavoratori del PdB del
TMR derivi sostanzialmente
da questo, visto che la lun-
ghezza del treno da gestire
da soli si e allungata quasi

DSOSDDDSDD>>>
un macchinista
unico dopo 100 anni
trascorsi in due
€ un evento che fa notizia,
ma i lavoratori
mi sembrano interessati
alle reali ricadute sul proprio
lavoro e sul salario.

<LLLLKLKLKLKLKLKLKL

del 33%. E bene ricordare
che 8 vetture potrebbero
ospitare piu di 1000 viaggia-
tori seduti e che un treno di
queste dimensioni & lungo
circa 240 metri, lunghezza
che in molte stazioni non per-
mette al personale la visione
dell'intero profilo del treno,
specialmente in zone come
Novara, dove la nebbia & un
fenomeno abituale. C'é dun-
que bisogno di socializzare
meglio queste informazioni
con il personale e con i grup-
pi dirigenti per evitare incom-
prensioni. Inoltre scompare la
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<] Trasporti

verifica, I'U.M.R.R., la mano-
vra e le lavorazioni traslano
sistematicamente al persona-
le di bordo, senza che ade-
guati percorsi formativi, rego-
le e tempi tecnici necessari
vengano valutati per lo svolgi-
mento delle nuove funzioni.”
Per Andrea Gambacciani,
responsabile ferrovieri per la
Filt Toscana, “I'accordo del 15
maggio, per quanto riguarda
il settore della manutenzione
rotabili e dell'infrastruttura, &
una vittoria della nostra orga-
nizzazione, che da anni si &
battuta per il rientro delle la-
vorazioni esternalizzate. E
anche una grande opportu-
nita per noi che operiamo sul
territorio perché avremo l'oc-
casione di fare trattative vere,
visto che saremo noi a dover
fare accordi, insieme ai dele-
gati, per reinternalizzare le
lavorazioni. Questa € un'oc-
casione per responsabilizza-
re le strutture regionali, le
Rsu e tutti i lavoratori. Certo
I'attivita della manutenzione
rotabili propone sempre I'e-
terno dilemma: deve stare
dentro o fuori da FS? Noi sia-
mo certi che la manutenzione
sia un processo industriale
fondamentale per I'azienda e
che non puo essere ceduto
all’esterno. Sicuramente do-
vremmo tener presente il fat-
to che le scelte del sistema
ferroviario vanno nella dire-
zione di comprare i treni con
contratti di leasing che hanno
allinterno anche la manuten-
zione, e questo potrebbe es-
sere un ostacolo. In Toscana
la nostra preoccupazione &

SOSSSDS>5>>>

L’accordo
sulla manutenzione rotabili
e dell'infrastruttura & una
vittoria della nostra
organizzazione che da anni
si & battuta per il rientro delle
lavorazioni esternalizzate

<<LLLLKLKLLKLKLKLKL

che i treni nuovi per il traspor-
to regionale legati al contratto
di servizio vengano proprio
acquistati con la modalita del
leasing. Per scongiurare que-
sta ipotesi dobbiamo diventa-
re piu competitivi e rendere
piu efficiente il processo ma-
nutentivo, in modo da poter
riportare all' interno di Trenita-
lia le lavorazioni esternalizza-
te e poter fare, grazie a que-
sto, anche nuove assunzioni.
Questo accordo - prosegue
Andrea Gambacciani - deve
essere per noi un valore e
dobbiamo incalzare |' azienda
per farlo applicare. Ritengo
poi che, nel quadro della
grande innovazione tecnolo-
gica che sta investendo il no-
stro paese, sia necessario
che questa proceda di pari
passo con il ricambio gene-
razionale del personale Fs.
Infatti entro pochi anni un

gran numero di ferrovieri rag-
giungeranno il traguardo del-
la pensione e forze nuove
possono meglio interpretare
le innovazioni tecnologiche.
Contemporaneamente c'e
bisogno che l'azienda FS si
faccia carico di una grande
campagna di formazione per
il personale proprio sulle nuo-
ve tecnologie, non solo nel
mondo della manutenzione
rotabili e delle infrastrutture
ma soprattutto per quanto ri-
guarda gli equipaggi treno.
L'accordo del 15 maggio ha
dimostrato la scarsa capacita

SEDSSISD>>>>

Ci vorra un po di tempo
per metabolizzare
un accordo che rappresenta
un cambiamento
epocale

<LLLLKLLKLKLLKLL

dell'azienda di programmare
la propria attivita, che infatti
per due anni ha dichiarato
che l'agente solo in Italia si
poteva fare mentre oggi &
evidente che probabilmente
le condizioni non c'erano, sia
da un punto di vista formati-
vo che da un punto di vista
di adeguatezza dei rotabili
che, progettati per il doppio
agente, consentono ['effet-
tuazione del servizio con l'a-
gente solo ma con disagi per
i macchinisti.”

Sandro Talmelli, Rsu,
macchinista del TMR di Bolo-
gna sostiene che “Ritengo
che l'accordo fosse necessa-
rio. C'& un settore che si sta
liberalizzando e quindi era
necessario per affrontarlo in
maniera paritaria. Il personale
non se ne rende sempre ben
conto, e specialmente per I'a-
gente solo i mugugni sono
molteplici, perché non perce-
pendo il contesto e difficile
comprendere lo scambio.

E un fatto storico passare
da due agenti ad uno solo e
le organizzazioni sindacali
che osteggiano l'accordo so-
stengono che ci sono dei bu-
chi nella sicurezza.

Questo messaggio finisce
per passare, nonostante non
sia cosi, anche se la perfezio-
ne assoluta non esiste.

Nonostante i recenti acca-
dimenti, in ltalia nel trasporto
ferroviario abbiamo un buon
livello di sicurezza. D'altra
parte se si leggono i volanti-
ni che hanno accompagnato
lo sciopero, invitavano a
“scioperare contro I'accordo”
ma non contro I'agente solo,
perché sanno anche loro
che ¢ inevitabile e che in
realta volevano una contro-
partita economica piu so-
stanziosa.

Ci vorra un po' di tempo
per metabolizzare quello che
comunque resta un cambia-
mento epocale.”l
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(segue dalla prima)

Il processo di liberalizza-
zione di questo settore,
ciog, non riguarda piu sol-
tanto l'organizzazione
contabile delle aziende
ferroviarie o la regolazio-
ne del diritto di accesso
all'infrastruttura delle di-
verse imprese ferroviarie
in competizione tra loro.

A questo punto, se la
Commissione vuole, come
dovrebbe, superare il ruo-
lo di semplice fonte di pro-
duzione di norme, il rias-
setto delle normative deve
definire organicamente le
rispettive responsabilita
dei vari soggetti coinvolti
nelle fliliere commerciali e
in quelle industriali del si-
stema ferroviario e, tra
quelle industriali, vincere
contrasti ed interessi an-
che di costruttori, manu-
tentori e proprietari del
materiale rotabile e pro-
cedere rapidamente all'ar-
monizzazione delle com-
petenze e delle prerogati-
ve degli organismi di con-
trollo a partire dalle agen-
zie nazionali per la sicu-
rezza ferroviaria. B

* Segretario generale Filt Cgil
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