Relazione Coordinamento Nazionale del 1 luglio 2005

L’accordo del 24 giugno 2005 rappresenta un primo significativo risultato della vertenza che vede i ferrovieri impegnati a recuperare, sul terreno dei diritti, ciò che il quadro politico-industriale ha drasticamente ridotto in questi ultimi anni utilizzando le leve messe a disposizione dalla liberalizzazione del trasporto ferroviario.

In tale contesto la lettura liberista delle norme perpetrata dai responsabili della Direzione Tecnica di RFI o dell’Ufficio di Vigilanza del Ministero Infrastrutture, completamente asservita alle logiche delle Imprese Ferroviarie, è stata mitigata dal lavoro costante di denuncia ed al tempo stesso di proposta, fatto dalla nostra organizzazione.

Sul versante economico si può dire che con quest’accordo l’obiettivo del recupero inflattivo, per la prima volta da almeno otto anni, è stato completamente raggiunto.

In via generale registriamo il fatto che nei testi dell’accordo è ritornata l’espressione “concordata tra le parti”, un concetto di obbligo di contrattazione assente da tempo nei testi degli accordi; non si tratta di un elogio alla concertazione ma la sottolineatura di un passo indietro del padrone di fronte ad un quadro sindacale meno debole, reso più compatto e determinato dalla presenza dell’Orsa!

Sul fronte recupero economico tra moneta fresca (100€ al livello/parametro D1), pezzi di ritenute che saranno azzerate, come il fondo bilaterale (giunto ad un accantonamento di circa 105 MLN di € di capitale e che il p. di m. alimenta per circa 2€ mensili pro capite), pezzi che passano a carico dell’azienda, come l’assegno di malattia (cod. 405 in busta che corrisponde ad una ritenuta mensile di 8€ circa per ogni macchinista), gli obiettivi assunti si sono realizzati.

Su tutta la problematica ferie la società ha dovuto fare marcia indietro rispetto alle sue interpretazioni unilaterali (incidenza permessi L. 104/92, ferie matrimoniali, decurtazione riposi compensativi.) e anche questo è un elemento di novità rispetto al panorama sindacale degli ultimi anni.

Nel settore manutenzione si sono poste le basi per una maggiore efficacia del sistema manutentivo, che oltre al significato di salvaguardia dell’attività, significa la possibilità di migliori condizioni di lavoro e di sicurezza per il P.d.M., insieme al concetto di reinternalizzazione di attività che erano già appaltate all’esterno.

Trenitalia è stata costretta ad ammettere che bisognerà incontrarsi da settembre, tra gli altri, per trovare una soluzione al problema degli RFR che “debordano” nella fascia 5.00/24.00. Nonché ristabilire immediatamente che l’assenza della residenza inizia dall’ora prescritta di partenza e non dall’ora reale.

È necessario però focalizzare l’attenzione sulla vertenza VACMA/SCMT.

Ad un certo punto della trattativa si è dovuto scegliere se autoescluderci, come sostenuto da qualcuno al nostro interno, da un accordo che conteneva risultati importanti per i ferrovieri e per i macchinisti, trasformando un risultato parzialmente positivo in un’ulteriore sconfitta o trovare il modo di stare nell’accordo rafforzando la vertenza Vacma, tecnologie, equipaggi, mantenendo una prospettiva di vertenza e di contrattazione.

L’impossibilità, momentanea, manifestata da Trenitalia di poter convenire su un obiettivo irrinunciabile per l’Or.S.A., quale il disgiungimento del VACMA dall’SCMT, ci ha convinto ad imporre , su questa materia, una traslazione del confronto fino alla fine di Luglio in cambio di alcuni concetti chiave come:.

· Non invasività della strumentazione di rilevazione e controllo efficienza dell’operatore che sarà istallata;

· Confronto obbligatorio in caso di impatto sul “lavoro” delle applicazioni delle delibere RFI;

· Dichiarazione del Gruppo FS in un accordo, non in interviste alla stampa, di attrezzaggio con SCMT, SSC, ERTMS dell’intera rete entro il 2007;

· Coinvolgimento dell’Or.S.A. nella commissione di Trenitalia che sonderà il mercato alla ricerca di nuovi strumenti non invasivi e che li testerà;

· Nell’attesa di tali tecnologie non invasive, modificare il VACMA riportandolo a concetti più consoni ad una moderna concezione dell’ergonomia sui posti di lavoro;

· Iniziare eventuali sperimentazioni sul VACMA, così modificato, prioritariamente su banchi a norma UIC 651.

Ovviamente tutti noi dovremo lavorare, ognuno per le proprie possibilità, per mantenere la pressione sul sistema, compreso l’Ufficio di Vigilanza del Ministero Infrastrutture, affinché la questione si sblocchi per giungere ad una radicale revisione delle disposizioni 35 e 36 in merito alla presenza del secondo agente in cabina di guida in  assenza di tecnologie (SCMT/ERTMS/SSC), così come sul fronte di TRENITALIA si dovrà premere per fermare l’implementazione con il VACMA dei vecchi mezzi. 

Resta implicito che nel frattempo nulla è cambiato nell’atteggiamento che i macchinisti devono tenere verso l’apparecchiatura in questione e che anzi, quest’accordo mostra quanto le tesi sostenute storicamente da Trenitalia, legate alla non rilevanza sul piano dell’ergonomia del VACMA e da noi avversate, siano peregrine.

Sul versante equipaggi, riterremmo suicida non affrontare “organicamente” il problema, tanto più che con l’avvento della tecnologia (SCMT/ERTMS/SSC), saranno scardinati anche dal punto di vista normativo (D. 35/2002) i vincoli residui alla “libera” lettura della norma sull’agente solo, sottoponendo tutto il p. di m. di Trenitalia ad un attacco forsennato da parte dei fautori del mercato.

Quindi urge una proposta che governi, dal punto di vista dei lavoratori, tale inevitabile transizione.

La proposta che i Coordinatori Esecutivi pongono al vaglio del Coordinamento Nazionale, che non può che partire dalle attuali norme che regolano l’A. U. per modificarle radicalmente a fine percorso, si articola partendo dal presupposto che la peculiarità del trasporto a cui si rivolgono le Divisioni permetta  al traffico viaggiatori di avere a bordo un “accompagnamento treno” (capo treno) che potrà condurre il treno in caso di malore al macchinista, mentre al traffico merci tale ruolo sarà svolto da una figura che potrebbe non essere un macchinista (patente “F”), ovviamente, la proposta che segue parte dal presupposto irrinunciabile di una fase di avvio, effettuata attraverso una sperimentazione che, partendo da una perimetrazione dei mezzi e delle linee sulle quali effettuare la sperimentazione stessa, testi la validità di quanto sarà convenuto con TRENITALIA.

Prerequisiti minimi necessari a prendere in considerazione qualsiasi ipotesi di variazione degli attuali equipaggi di macchina, oltre alla sperimentazione succitata, sono:

· Disgiungimento dell’apparecchiatura VACMA dalle apparecchiature atte al controllo della marcia del treno;

· Efficienza, sia sulla rete interessata dal percorso del treno che in cabina di guida, di apparecchiature atte al controllo della marcia del treno (velocità massima e aspetto dei segnali);

· Efficienza, sia sulla rete che in cabina di guida, di apparati atti al controllo dei punti critici sia temporanei che non e che hanno influenza sul normale percorso del treno;

· Efficienza, sia sulla rete che in cabina di guida, di collegamento radio/terra/treno “aperto” in maniera costante e continuativa durante l’espletamento del servizio;

· Efficienza, sia sulla rete che in cabina di guida, di apparecchi atti a ricevere ed inviare comunicazioni scritte tra personale del treno e personale di terra;

· Efficienza degli standard (da aggiornare) della locomotiva previsti dalla “circolare Maestrini”, sia alla messa in servizio del mezzo che durante l’effettuazione del treno;

· Esclusione per il personale impegnato alla guida del treno da tutte le incombenze non strettamente legate alla condotta;

· In tutti i casi di guasti ad apparecchiature riconducibili a funzione di controllo della sicurezza in cabina di guida o comunque in caso di “panne” del mezzo, deve essere costantemente presente in cabina di guida un 2° agente;

· Presenza, in ogni caso, a bordo del treno di una figura atta al soccorso, in caso di malore, del macchinista;

· Orari di lavoro compresi nella fascia 5.00/24.00;

Con queste premesse è possibile prevedere che la guida dei treni viaggiatori possa essere effettuata anche da un agente solo in cabina di guida.

Il nastro lavorativo ad agente solo potrà essere così articolato:

· Orario lavorativo di 7 ore in a./r. (8 ore fascia 8.00/22.00), 6 ore per servizi con r.f.r.;

· Condotta 2.30 ore per servizi in a./r., 3 ore per sola andata;

· Tempi accessori congruamente ampliati se non raddoppiati;

· Limitazione dell’uso degli r.f.r. e comunque divieto di ogni tipo di decurtazione alle ore minime di riposo previste (7 ore);

· Residenza amministrativa;

· Logistica appropriata che preveda, tra gli altri, obbligatoriamente frequenti periodi di formazione continua in aula;

Sul versante economico, più che revisione delle competenze pensiamo che eventuali soluzioni vadano ricercate all’interno di un aumento del salario professionale, da mantenere anche in caso di inidoneità.

Questo lavoro su nuovi equipaggi dovrà essere confrontato e se sarà il caso, implementato con idee che potranno venire dallo studio degli attuali equipaggi presenti negli altri stati europei interessati all’interoperabilità.

Comunque è necessario che tali lavori si concretizzino entro la fine di Ottobre. A tal fine si promuove la formazione di un gruppo di lavoro sugli equipaggi, formato da almeno 5 Coordinatori, che sulla base della proposta qui presentata dai Coordinatori Esecutivi sviluppi anche nuove formulazioni. In difetto di proposte, i Coordinatori Esecutivi formuleranno una loro proposta, che sarà messa al vaglio del Coordinamento Nazionale entro la data stabilita.

Crediamo che solo svolgendo il ruolo direttivo che questo Coordinamento ha avuto negli anni si possa uscire, senza scorciatoie massimaliste, a testa alta da una vertenza difficilissima come quella che attualmente sta attanagliando i macchinisti d’Italia.

Crediamo, in oltre, sia ormai praticamente impossibile che questo Coordinamento Nazionale non si ponga alla testa di un dibattito sui temi posti all’ordine del giorno dal sicuro avanzamento delle tecnologie di supporto alla condotta, oltre che dall’apertura dei nuovi tratti dell’Alta Velocità e che, quindi, sia giunto il momento di uscire con una proposta articolata, anche se non completamente esaustiva, sul tema degli equipaggi e che espliciti la proposta dell’Or.S.A. ai colleghi. Tale proposta sarà posta al vaglio di tutto il Coordinamento che potrà ampliarla o modificarla, ma che, entro Settembre massimo Ottobre, dovrà rappresentare il mandato da tenere ai tavoli che si apriranno sul rinnovo contrattuale in aziendale in scadenza al 31 Dicembre 2005, pena il completo dilagare di proposte non gestite dall’Or.S.A. e che ci vedranno fuori dalla possibilità di incidere su temi che noi consideriamo la nostra carne.

