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lavori hanno inizio alle ore 11.15.

Intervengono, ai sensi dell’articolo 48 del Regolamento, l’'ingegner
Elpidio Baldascino, segretario nazionale dell’Associazione professionale
tra il personale del gruppo Ferrovie dello Stato (Assoprofer), accompa-
gnato dal dottor Claudio Croci, consigliere direttivo, e dall’ingegner Ma-
rio lanniello, addetto stampa; l’'ingegner Sergio Graziosi, segretario gene-
rale della Federazione nazionale dirigenti aziende industriali (Assidifer-
Fndai), accompagnato dall’ingegner Agostino Chisari e dal dottor Nicola
Tosto, segretari generali aggiunti; il signor Sergio Pirotti, segretario ge-
nerale della Fendit, e il dottor Sante Bianchini, segretario generale ag-
giunto, accompagnati dal dottor Fiorenzo Martini e dal signor Giuseppe
Fontana, componenti della segreteria nazionale

Audizione dei rappresentanti delle organizzazioni sindacali dei dirigenti e dei quadri
del comparto ferroviario

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il seguito dell’indagine co-
noscitiva sulle prospettive di rilancio del trasporto ferroviario, merci e pas-
seggeri, nell’ambito dell’attuazione del piano di impresa 1997-2000, con
particolare riguardo ai problemi della sicurezza, alla riorganizzazione
del servizio e agli obiettivi strategici, sospesa il 7 aprile scorso. E oggi
in programma 1’audizione dei rappresentanti delle organizzazioni sindacali
dei dirigenti e dei quadri del comparto ferroviario.

Avverto che, in condiserazione della rilevanza dell’argomento, ho ri-
chiesto, a nome della Commissione, 1’attivazione dell’impianto audiovi-
sivo e che la Presidenza del Senato ha fatto conoscere preventivamente
il suo assenso. Non facendosi osservazioni, tale speciale forma di pubbli-
cita si intende pertanto adottata per il proseguo dei lavori.

Desidero illustrare schematicamente ai nostri ospiti le finalifa della
nostra indagine che ¢ volta a valutare 1’insieme dei problemi legati al tra-
sporto ferroviario e in particolare all’azienda delle Ferrovie dello Stato nel
quadro dei processi di liberalizzazione. Intendiamo inoltre soffermare la
nostra attenzione, non soltanto per ragioni di attualifa sulle questioni con-
cernenti la sicurezza, consapevoli del fatto che non sono isolabili dal con-
testo generale. Segnalo che privilegeremo questa ottica affinche gli inter-
venti ne possano tenere conto nel corso della loro esposizione.

Da ora la parola all’ingegner Baldascino, segretario generale dell’ As-
soprofer.
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BALDASCINO. Signor Presidente, attenendomi all’invito rivoltomi,
cerchero di entrare rapidamente in argomento. L.’ Assoprofer e un’associa-
zione dei quadri delle Ferrovie dello Stato, ovvero del personale professio-
nista assunto con il requisito della laurea, e persegue le seguenti finalifa
la diffusione dell’intelligenza aziendale e della cultura del trasporto ferro-
viario e il miglioramento della qualita del servizio e dei conti ferroviari.

Ringraziamo 1I’8* Commissione dell’invito a partecipare all’audizione,
che dimostra grande sensibilita ai problemi delle Ferrovie. Abbiamo gia
inviato una lettera aperta a tutti i Gruppi parlamentari evidenziando le im-
portanti questioni che sono sul tappeto. Avevamo infatti la sensazione che
il Parlamento rivolgesse scarsa attenzione alle problematiche legate alle
ferrovie, mentre la gravita degli episodi accaduti recentemente deve in-
durre a riflettere.

E inutile sottolineare che la trasformazione delle Ferrovie dello Stato
in societa per azioni funge da apripista nei confronti di ulteriori grandi tra-
sformazione e che per non creare nuovi problemi alla collettivita occorre
evitare di commettere errori.

Al fine di delineare I’attuale situazione delle ferrovie non posso esi-
mermi dal fornire qualche dato numerico che ‘e frutto di un’elaborazione
statistica personale. Nel 1987 le prime sei categorie a partire dal basso
rappresentavano il 90 per cento del personale; le altre, compresi 1 quadri
e i dirigenti, erano appena 1’11 per cento. Nel 1995 le prime sei categorie
erano il 60 per cento del personale, le altre il 40 per cento. Si ‘e verificato
quindi il piu colossale scalettamento in avanti che la storia aziendale ri-
cordi: soltanto i quadri aziendali sono passati da 4.000 a 16.000 nell’arco
di tre anni e si calcola che dal 1990 al 1995 vi siano stati 80.000 passaggi
di grado. In tal modo il costo del lavoro degli attuali 120.000 ferrovieri e
pari a quello di 200.000 dipendenti delle Ferrovie dello Stato. La nostra
categoria non ha partecipato alla «grande abbuffata»: gli ispettori sono ri-
masti al nono livello come 12 anni fa.

Per quanto riguarda la sicurezza, occorre che i non addetti ai lavori
capiscano un concetto fondamentale: il sistema di sicurezza ‘e ridondante.
Sui libri di ingegneria ¢ possibile trovare ancora le formule delle Ferrovie
dello Stato. Se per qualche periodo di tempo non viene effettuata la ma-
nutenzione, nessuno se ne accorge e il sistema va avanti da se Questo fat-
tore, positivo in tempi normali, in tempi eccezionali come 1 nostri diventa
negativo perche ha alimentato negli amministratori succedutisi nel tempo
la convinzione che, ove possibile, si possa ridimensionare il personale. Si
pensa che il sistema continua ad andare avanti, allora i ferrovieri sono in
sovrannumero € la loro esperienza non serve: costdal 1990 in poi i ferro-
vieri sono stati ridotti di 100.000 unita
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Presidenza del vice presidente TERRACINI

(Segue BALDASCINO). Ammetto che la produttivita del personale
ferroviario non ¢ pari a quella dei metalmeccanici, ma anche ipotizzando
che 50.000 dipendenti non facciano nulla, non e pensabile che dall’oggi al
domani si possa fare a meno di 100.000 ferrovieri. Di solito si sostituisce
il capitale umano con capitale tecnologico: e stato acquistato qualche com-
puter in pill, ma una macchina non puo sostituire un uomo nell’ispezione
dei ponti in ferro e dei pali, nel controllo delle linee di contatto e dei gua-
sti all’apparato centrale. Esiste un problema di professionalifa spesso gli
addetti al controllo dei ponti non sono ingegneri, al massimo sono geome-
tri e forse neanche diplomati.

Posso raccontare un episodio che fa rabbrividire: un operaio che deve
essere promosso primo tecnico a Napoli mi ha confessato di avere paura
che, qualora si verifichi un guasto in stazione, non sia in grado di ripa-
rarlo. Un sistema ridondante dura finche dura, quando collassa tutto va
in pezzi rapidamente e occorrono il doppio, il triplo o il quadruplo degli
investimenti.

La terza questione sulla quale intendo richiamare 1’attenzione della
Commissione riguarda la singolare circostanza per cui tanto piusi dicono
menzogne tanto piu si ¢ creduti.

Questo c’entra poco con i problemi della sicurezza, ma ‘e importan-
tissimo per rendere 1’idea del clima che c’ein Azienda. Nel 1992 la divi-
sione patrimonio delle Ferrovie dello Stato stilo un piano quinquennale
affermando che nel 1996 — quindi due anni fa — le Ferrovie dello Stato
avrebbero prodotto utili per 1.200 miliardi. Su questa panzana hanno co-
struito la societa Metropoli, la quale nel 1996 ha incassato in tutto 300
miliardi: c¢’e stato un errore di previsione del 400 per cento in meno!

Nell’aprile 1996 la direzione immobiliare produsse un documento di
previsione di budget nel quale annunciava dismissioni fino al 1998 per
953 miliardi: ma le vendite realizzate fino adesso arrivano ad appena
420 miliardi circa: c’e un errore del 100 per cento in meno.

Ci vuole una grande dose di fiducia per consentire a certi signori di
annunciare poi, per il Piano 1998-2001, che vi saranno introiti per 1.800
miliardi: ma non c’e due senza tre, diciamo noi. Siamo di fronte a un pa-
radosso logico come quelli formulati da Bertrand Russell: se dici che sono
stupidagini, sei accusato di remare contro, di essere il solito ferroviere che
non vuole credere al mercato, e cosi via, se dici che va bene e poi ci credi,
devi fare i conti con la realta Quale delle due posizioni prendere, allora?
Gradiremmo un consiglio, perche questo paradosso ci fa impazzire.

Molti applicano il concetto di fiducia, nelle Ferrovie: ognuno si porta
il manager di «fiducia». Ma noi vorremmo capire: fiducia per che cosa?
Se ¢ per sparare panzane, siamo d’accordo; se invece e per dare spazio
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alla professionalita, allora no, perche non siamo fra quelli che vogliono
dire panzane a tuttii costi per essere creduti.

Il quarto punto che vorrei affrontare consiste in una domanda: chi ha
ucciso le Ferrovie? E apparso un articolo su «Il Mattino» di ieri, se non
sbaglio, di Mariano D’Antoni, noto economista nazionale, il quale su
tale quotidiano afferma di essere testimone oculare del coma delle Ferro-
vie. Questo signore si sbaglia: le Ferrovie non sono in coma, sono gia
morte. Ma chi ha decretato la morte delle Ferrovie? L’ha decretata la mor-
tificazione dei ferrovieri e della professionalifa la demotivazione genera-
lizzata. Si fa un esempio tratto dalla psicologia: le Ferrovie si comportano
come un pugile che quando combatte sa di perdere e, sapendo di perdere,
cerca di ridurre al minimo le perdite, si difende ma non attacca piu cerca
di arrivare al gong: ¢ questo che sta succedendo nelle Ferrovie dello Stato.

Noi non possiamo piu tollerare la scellerata invasione di dirigenti
esterni; prima abbiamo parlato di mancata manutenzione come effetto per-
verso della ridondanza ma questa € una bazzecola a fronte della mortifi-
cazione della professionalita interna, che ha raggiunto livelli intollerabili:
non si contano piu gli amici degli amici, le mogli, le amanti, i parenti vi-
cini e lontani, e farne 1’elenco e anche offensivo. La demotivazione pro-
vocata da tale stato di cose e inimmaginabile, ed ha effetti spaventosi. Si
innesca un processo cinico perverso: se le cose vanno male, e colpa dei
ferrovieri, e questo significa assumere altri dall’esterno, per cui si crea
una mortificazione e una demotivazione ancora maggiori; la situazione
peggiora ulteriormente e si assume ancora di piu dall’esterno: se volete
arrivare alla sostituzione integrale di tutti i ferrovieri, accomodatevi, fatelo
rapidamente, nel piu breve tempo possibile. Ma credo che cosi non si ri-
solvano i problemi.

Chi ¢ professionista ha piacere di imparare dagli altri; ma la mortifi-
cazione nasce da fatto che questi signori imparano da noi e non noi da
loro, con una differenza stipendiale da uno a dieci.

Comunque, quello che piu ci preoccupa € la mancanza di un processo
culturale: in genere far arrivare gente dall’esterno significa introdurre cul-
tura, portare mentalita nuove, ma questo non accade nelle Forrovie. Non
voglio dire con cio che non bisogna assumere dall’esterno, ma occorre va-
lorizzare le professionalita interne, per cui ¢ inaccettabile il modo di pro-
cedere che ho descritto, anche perche cosi si arriva solamente a una disor-
ganizzazione strutturale e ad una confusione organizzativa senza
precedenti. 11 problema della sicurezza sta tutto in questi termini: organiz-
zazione strutturale affidata a professionisti interni.

PRESIDENTE. Ingegner Baldascino, lei ha sollevato una serie di
problemi gravissimi: se ha una relazione scritta, secondo me sarebbe op-
portuno che la lasciasse alla Commissione affinche possiamo studiarla.

BALDASCINO. Si, signor Presidente, ho una relazione che posso la-
sciare a disposizione di tutti i senatori.
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GRAZIOSI. Signor Presidente, onorevoli senatori, intervengo in qua-
lita di segretario generale dell’ Assidifer-FNDALI, sindacato della dirigenza
che aderisce appunto alla Federazione nazionale dirigenti aziende indu-
striali.

Penso che una sintesi sia d’obbligo, ma che un’ipersintesi possa an-
che trasmettere messaggi fuorvianti, quindi chiedo scusa se il mio inter-
vento non sara brevissimo.

Innanzi tutto vorrei tracciare un identikit della nostra Azienda. La no-
stra societa ¢ stata per anni un gigantesco edificio, una consociazione per-
manente tra forze le piu svariate. In pratica, per anni e anni, 1 veri padroni
della nostra Azienda sono stati non gli azionisti o i ferrovieri ma altri. In-
nanzi tutto i sindacati: la nostra e stata un’Azienda nella quale il feno-
meno consociativo ha raggiunto forme veramente patologiche, e i sinda-
cati hanno gestito ampiamente per anni il governo delle risorse umane.

Un gran peso ha poi avuto la politica soprattutto per quanto riguarda
gli investimenti, che in realta non si potevano definire investimenti ma
flusso di denaro pubblico a pioggia per realta di tipo clientelare e locali-
stico: lobbies affaristiche, impreditorie grandi e piccole e vari localismi
italici.

Presidenza del presidente PETRUCCIOLI

(Segue GRAZIOSI). Perd a me non piace disegnare sempre scenari da
sfascio e situazioni gravi addebitandone colpe e responsabilifaal passato e
ad altri. Qui mi preme arrivare subito a dire chi sono 1 dirigenti delle Fer-
rovie dello Stato.

I dirigenti delle Ferrovie dello Stato, in questo sistema governato da
forze che nulla hanno a che vedere con il governo dell’impresa, sono so-
stanzialmente sani e, in particolare, I’indipendenza dei dirigenti da questo
sistema di forze che gravitavano e gravitano intorno alle Ferrovie ‘ediven-
tato il nostro cavallo di battaglia; questo spiega la nostra scelta, fin dal
1989, di appartenere alla Federazione nazionale dirigenti aziende indu-
striali.

Fin da quell’epoca avevamo capito che il futuro dell’ Azienda doveva
essere quello di un progressivo distaccarsi da logiche, per cosidire, statali,
e di un necessario inserimento sul mercato dei trasporti e delle ferrovie in
particolare.

Tengo anche a sottolineare un altro aspetto fondamentale, cioe che
noi abbiamo un contratto autonomo che fin dal 1989 prevede il licenzia-
mento per giusta causa e giustificato motivo soggettivo.

PRESIDENTE. Scusi, ingegner Graziosi, quando dice «noi» intende
riferirsi all’ Assidifer?
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GRAZIOSI. In questo senso mi sento di parlare a nome di tutti 1 di-
rigenti; mi sembra che in questa sede sia opportuno presentare e dare voce
alla categoria dei dirigenti al di la delle sue dialettiche e delle sue artico-
lazioni interne, peraltro perfettamente legittime, ci mancherebbe altro!

PRESIDENTE. Dunque c’e un contratto che prevede il licenzia-
mento.

GRAZIOSI. Si: la campagna della presunta illicenziabilita dei diri-
genti ¢ stata iniziata dal ministro Burlando e purtroppo a volte e stata ri-
presa anche dai nostri vertici aziendali; leggevo un’intervista al professor
Dematte su «I’Unita» di qualche giorno fa che parlava di una impossibilita
di licenziare 1 dirigenti perche oggetto di chissa quali privilegi.

Io ho partecipato alla trasmissione televisiva «Moby Dick», dove, im-
ponendomi su Santoro (il che non € stato facile), sono riuscito a ripetere
questa frase, ma non ¢ che la si possa ripetere dappertutto, perche sembre-
rebbe che noi sindacati vogliamo che 1 dirigenti siano licenziati. In realtae
assurdo che siamo proprio noi a dover sottolineare, sia ai vertici dell’im-
presa sia all’azionista, che 1’attuale contratto consente il icenziamento dei
dirigenti.

PRESIDENTE. Scusi, ingegner Graziosi, su questo punto, che ‘e ab-
bastanza importante, acquisito quello che lei ha detto, vorrei sapere: c’e
una differenza tra i dirigenti delle Ferrovie dello Stato e gli altri dirigenti
industriali?

SARTO. Chiederei I’acquisizione di quel punto del contratto.

GRAZIOSI. Va bene, ve lo manderemo. Chiederei a qualcuno dei col-
leghi di prendere nota di queste richieste: vi invieremo tutto quanto vi puo
interessare. Sto procedendo per flash, perche credo che questo sia lo spi-
rito del nostro incontro.

Il contratto per I’industria, siglato fra FNDAI e Confindustria, pre-
vede la cosiddetta licenziabilita ad nutum, inclusiva anche del cosiddetto
certificato motivo oggettivo (per esempio, il licenziamento per ristruttura-
zione industriale). Nel nostro contratto, invece, e previsto il licenziamento
solo per giustificato motivo soggettivo e per giusta causa. Proprio perchee
stata avviata una campagna di stampa sulle presunte incapacita dei diri-
genti, vorrei precisare che nel nostro contratto e previsto anche il caso
della incapacita, senza considerare poi tutta quella giurisprudenza della
Cassazione che, assimilando il rapporto di lavoro del dirigente ad un rap-
porto fiduciario, dichiara licenziabile il dirigente allorche il datore di la-
voro afferma che il rapporto fiduciario & venuto meno.

Ora stiamo trattando il nuovo contratto con i vertici dell’impresa, in
particoalre con il capo del personale, e stiamo procedendo verso un ulte-
riore processo di omologazione, ovviamente fatte salve alcune delle nostre
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specificita positive, per quanto attiene anche alla disciplina della risolu-
zione del rapporto di lavoro.

E importante che ribadisca tali concetti in questa sede, perche uno
degli aspetti piu gravi, una delle criticita del sistema ferroviario ¢ la sua
eccessiva esposizione: ne parlano in troppi, a sproposito, senza conoscere
le situazioni. Ne parlano anche a livello autorevole, cioe I’azionista e i
vertici aziendali. A questi ultimi, peraltro, va riconosciuto che rispetto
alla situazione che hanno trovato si sono mossi seguendo logiche indu-
striali di tutto rispetto.

Adesso, pero, il vero problema dell’ Azienda e quello di restituire fi-
ducia e serenita ai suoi dirigenti, fra i quali ci sono molti che provengono
dall’esterno, situazione che e frutto — come dicevo — delle patologie lob-
bistiche di chi poteva governare tale mercato. Peraltro, ci sono anche ot-
timi colleghi che provengono dall’interno. Tutto cio& anche il risultato di
processi di reclutamento dall’interno, dei quali le organizzazioni sindacali,
in particolare, erano potenti registe. Comunque, esiste uno zoccolo duro di
dirigenza che si ritrova nelle proprie organizzazioni sindacali. I dirigenti
sono 960 e la Assidifer-FINDAI ha 560 iscritti, quindi rappresenta media-
mente il 60 per cento della risorsa dirigenziale. Rispetto a questo gruppo
dirigente storico, in gran parte proveniente dalla vecchia Azienda auto-
noma, ¢ necessario assolutamente attuare una politica di sviluppo, di rela-
zioni industriali e di lavoro per far si che questo gruppo si trasformi in
squadra. Infatti, oggi nell’Azienda ci sono squadre e squadrette, piu o
meno legate a questo o a qul capo, ma una vera e propria squadra dirigen-
ziale ancora non esiste. Questo gruppo storico dei dirigenti sostiene ancora
tutti i processi produttivi dell’ Azienda ed e anche testimone e vittima dei
processi di impoverimento della cultura professionale, derivanti da altri
processi di ristrutturazione.

Ma nonostante tutto cio, non mi sento assolutamente di dire che que-
sta Azienda ¢ in coma, ne che ¢ allo sfascio, poiche 1 dirigenti la presi-
diano con senso di responsabilita Infatti, il nostro contratto non riene rin-
novato nella parte economica e normativa ormai da sei anni: abbiamo
saltato un adeguamento economico per nostra scelta (non chiedemmo
nulla), e due anni fa un altro rinnovo di meta anno non ¢ stato effettuato
perche le trattative sono andate per le lunghe; adesso stiamo trattando 1’in-
tero rapporto di lavoro. Cio che voglio dirvi € che la dirigenza, almeno
quella parte di essa che ha la sensibilita di esprimersi attraverso le sue or-
ganizzazioni sindacali, presidia I’Azienda e vuole migliorarla e, soprat-
tutto, ¢ assolutamente indipendente da lobbies di qualsiasi natura. Dall’ A-
zienda se ne devono andare i1 faccendieri e coloro che [’hanno
strumentalizzata a fini personali.

Secondo noi, quindi, la criticita di fondo oggi ¢ data dalla necessita
di porre in essere ogni iniziativa che porti alla formazione di una vera e
proria squadra del vertice ferroviario e dei suoi dirigenti. E veramente im-
portante riuscire ad armonizzare le professionalita interne ed esterne,
senza criminalizzare questo o quel gruppo, ma accertando la verifa dei
fatti.
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Vorrei ora affrontare brevemente un altro argomento di forte inte-
resse, cioe la corretta impostazione degli attori che gravitano intorno al-
I’Azienda ferroviaria. Innanzitutto, il Governo deve fornire gli strumenti
normativi necessari (come nel caso delle tariffe) e consentire all’ Azienda
di occuparsi della gestione. Poi, i dirigenti, insieme all’Azienda, devono
poter governare in assoluta indipendenza i fattori della produzione, spe-
cialmente quello della forza lavoro, che assume particolare rilevanza per
la questione della sicurezza, sulla quale mi soffermero fra poco.

Pe quanto riguarda il piano d’impresa, 1’anno scorso il nostro sinda-
cato ha espresso parere favorevole alla direttiva Prodi ed ha stigmatizzato
con un comunicato ufficiale il comporrtamento del ministro Burlando, il
quale ¢ tornato immediatamente sui suoi passi nel momento in cui i sin-
dacati hanno protestato. Se c’era bisogno di prove del potere lobbistico di
certe forze in seno alla nostra Azienda, direi che questo ne ‘estato 1’esem-
pio lampante. Comunque, si € perso un anno di tempo; solo dopo i rim-
proveri del commissario europeo Neil Kinnock, il Governo italiano, ultimo
tra quelli europei (solo il Lussemburgo era rimasto indietro, ma, tanto per
fornire un ordine di grandezza, questo paese non e piu grande della pro-
vincia di Chieti dal punto di vista dello sviluppo delle ferrovie), ha rece-
pito in tutta fretta la direttiva comunitaria 440 del 1991, anticipando for-
tunatamente, sia pure in parte, anche la ricezione delle direttive 18 e 19
del 1995.

Inoltre, ¢ stato finalmente individuato nel gestore delle infrastrutture
colui che deve dare il certificato di sicurezza alle compagnie di trasporto.
La nostra organizzazione considera positivamente il percorso di separa-
zione tra la gestione dell’infrastruttura e quella delle compagnie di tra-
sporto; in questo modo, in base al principio dell'unicuique suum, ognuno
¢ responsabile del proprio settore (ad esempio, il gestore dell’infrastruttura
¢ responsabile della conservazione dell’infrastruttura e della committenza
degli investimenti).

Approviamo decisamente anche il rientro della TAV nella sociefa
madre. Su questo punto, forse, varrebbe la pena soffermarsi. Vorrei infatti
sottolineare che il riacquisto della TAV e avvenuto alla pari, e cosi si sono
impediti i tentativi di pura speculazione finanziaria; inoltre, si e soddi-
sfatta I’esigenza, posta dalla direttiva n. 440 del 1991, del gestore unico
dell’infrastruttura e si e preso atto del fallimento di un tentativo di coin-
volgimento del capitale privato che non avesse immissione di reale capi-
tale di rischio. Riteniamo quindi che 1’operazione sia stata pulita e giusta.

Consideriamo positivo e costruttivo — lo ribadisco — anche il recepi-
mento della direttiva n. 440, a seguito del quale, perq il piano d’impresa
(pitt 0 meno condivisibile nelle sue linee essenziali, ma da verificare nuo-
vamente e in forme piu realistiche per quanto riguarda gli obiettivi di
breve e medio periodo) dovrebbe essere rimesso in cantiere e finalmente
concepito in maniera tale che, una volta individuati gli obiettivi dell’im-
presa, ne sia chiaro anche il loro «spacchettamento» nelle varie strutture
aziendali, che sono in corso di ristrutturazione. Cio consentira quindi di
attuare — e mi collego al discorso che facevo poc’anzi sui dirigenti —
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una vera e propria politica degli obiettivi, unita ad una politica retributiva
della dirigenza, che finalmente sara responsabilizzata realmente su obiet-
tivi certi e facilmente riconoscibili (cosi si potra verificare piu facilmente
se questi vengono effettivamente raggiunti).

Concludo facendo alcune riflessioni sul tema della sicurezza, sul
quale bisognerebbe parlare moltissimo, anche se fin troppo ‘e stato detto.
Cerchero comunque di fornire una testimonianza per delineare meglio la
nostra posizione su questo grave problema.

Per un approccio professionale al problema della sicurezza, occorre
dare una esatta misura del fenomeno. Fare «incidentologia» significa mi-
surare il grado di sicurezza, controllare come questo si e evoluto nel
tempo e confrontarlo con le performance di altre aziende. Innanzitutto, bi-
sogna specificare che un incidente non si verifica mai per una sola causa,
ma per un insieme di cause.

Questo complesso di cause deve essere studiato approfonditamente al
fine di trovare gli adeguati correttivi. Oltre agli incidenti veri e propri, €
fondamentale conoscere quelli potenziali, come ha sottolineato il professor
Dematte. Nelle rilevazioni statistiche europee sono considerati incidenti i
guasti che comportano il blocco totale della circolazione oltre le sei ore e
danni economici per oltre 20 milioni. Considerando anche gli incidenti re-
lativi alle manovre, in Francia la frequenza edi uno ogni quattro giorni, in
Belgio, dove la rete ferroviaria e un decimo della nostra, di uno ogni quat-
tro ore. Sarebbe di cattivo gusto affermare che la situazione italiana ‘emi-
gliore, ma nel nostro paese si registra un numero di morti e di feriti infe-
riore alla media europea.

Secondo noi il fenomeno dell’incidentalita piccola e media sta emer-
gendo in modo scarsamente scientifico, attraverso imass media, in un mo-
mento difficile in cui le Ferrovie sono permanentemente esposte. Il primo
grande rischio di questa situazione ¢ la diffusione di un clima di panico, di
psicosi da incidentalita ferroviaria. Ricordo, a proposito della recente vi-
cenda del serial killer, che un quotidiano ha titolato: «Il treno della
morte».

Auspichiamo che venga meno questo elevato grado di esposizione,
che cessi I’incidentologia fatta sugli organi di stampa, e pensiamo che i
senatori possano svolgere in tal senso un importante ruolo.

PRESIDENTE. Le faccio presente che il Parlamento non puo eserci-
tare un’azione di censura.

GRAZIOSI. Intendevo soltanto dare una testimonianza del clima di
accesa passionalita in cui lavoriamo.

L’ Azienda, ha condotto uno studio approfondito, in sintonia con il re-
sto d’Europa, nell’ambito dell’incidentologia ed ‘e stato presentato un
piano della sicurezza di cui mi sono occupato personalmente. Riteniamo
di avere tutte le carte in regola per studiare il fenomeno, ma abbiamo bi-
sogno di serenita. Nell’ambito del trasporto aereo, ad esempio, 1’introdu-
zione delle nuove metodologie ha consentito di individuare i fattori di
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crisi. L’ultima barriera ¢ rappresentata dalla mancata visione da parte del
macchinista di un segnale, ma molto spesso le barriere sono di carattere
normativo.

Ritornando alle critiche da muovere all’azionista, parlare di ferrovie
allo sfascio e nel contempo affermare che sono sicure e una contraddi-
zione solo apparente. E possibile sostituire alla parola «sfascio» le parole
«livello tecnologico arretrato» ed affermare che la sicurezza ‘e garantita
anche in presenza di una tecnologia non evoluta che e compensata dai re-
golamenti ferroviari e dal fattore umano. Il fattore principale ‘ela cultura:
se si pensa ai treni elettrici telecomandati e alla totale deresponsabilizza-
zione dell’'uomo, si cade in una visione ingenua perche 'uomo deve go-
vernare la tecnologia ed ¢ insostituibile dove essa manchi o si verifichino
dei guasti. La sicurezza dipende dall’equilibrio tra fattori umano, ambien-
tale e tecnologico.

In conclusione, desidero richiamare I’attenzione sull’opportunita di
studiare responsabilmente 1’incidentologia.

PRESIDENTE. Vorrei sottolineare il fatto che la nostra Commissione
non ha poteri di intervento sulla circolazione ferroviaria e non si occupa
soltanto di trasporto ferroviario ma di un arco molto ampio di questioni.
Sebbene i commissari, tranne qualche eccezione, non siano esperti della
materia, non siamo certamente degli interlocutori sprovveduti. Siamo in-
formati delle principali questioni avendo gia svolto altre audizioni. Prego
dunque i nostri ospiti, al fine di accelerare i lavori, di essere sintetici nelle
risposte.

Do la parola al signor Pirotti.

PIROTTI. Spero di fornire agli onorevoli senatori spunti per formu-
lare domande specifiche che servano a completare quanto detto preceden-
temente dall’ingegner Graziosi.

Sono segretario generale della Fendit, un’organizzazione sindacale
dei dirigenti del comparto ferroviario che si richiama alle politiche fede-
rali il cui numero di iscritti € inferiore al 60 per cento di Assidifer ma
che vanta comunque 250 aderenti.

Mi soffermerd su alcuni aspetti che riguardano la societa Ferrovie
dello Stato nel suo complesso.

Noi abbiamo vissuto, negli ultimi anni, una decina di ristrutturazioni
societarie, passando dalla costituzione dell’ente pubblico economico ai
momenti di commissariato straordinario alla costituzione e ricostituzione
del consiglio d’amministrazione societario, situazioni che, per eventi in-
terni all’Azienda ma esterni alla societa Ferrovie dello Stato nel suo in-
sieme, hanno portato oltre tutto al rinnovo dei vertici in maniera trauma-
tica. Infatti, ripercorrendo la storia di questi ultimi anni troviamo la fine
del periodo del consiglio d’amministrazione dell’ente economico, consi-
glio d’amministrazione al quale € subentrato I’amministratore straordinario
Necci; poi ancora la costituzione del consiglio d’amministrazione con
Necci amministratore delegato, e la sua uscita per eventi dei quali la
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gran parte, anzi, tutti i dirigenti dell’ Azienda hanno appreso le motivazioni
dai mass-media. Siamo cosi giunti all’epoca attuale, con I’amministratore
delegato in carica.

Che cosa si ¢ verificato al modificarsi di queste rappresentanze dei
vertici aziendali? Si € immediatamente messo mano a ristrutturazioni glo-
bali della struttura ferroviaria; si sono praticamente rinnovate, ripartite,
frazionate, ricostituite le precedenti strutture, in modo tale che per lunghi
periodi di tempo in effetti, al di la della quotidiana circolazione dei treni,
al di la del lavoro pragmatico e routinario, si pensava a ristrutturare 1’or-
ganizzazione piu che mettere mano alla politica gestionale che doveva es-
sere fatta all’interno dell’Azienda. Cio ¢ avvenuto fino a questi giorni.

Occorre poi tener conto del fatto che, pur non avendo noi nulla in
contrario ad una massiccia immissione di dirigenti dall’esterno, che arriva-
vano con professionalita ed esperienze di realta diverse da quella ferrovia-
ria, questo susseguirsi di capi che prendevano le redini dell’Azienda ha
portato alla costituzione di gruppi immessi al alto livello sulla base di
un atto fiduciario nei confronti della persona che veniva a dirigere 1’A-
zienda. Questi personaggi, che avevano maturato, ripeto, la loro professio-
nalita e le loro esperienze pregresse in altre realta industriali e imprendi-
toriali, e che venivano inseriti in posti di comando, non erano peroassunti
mediante contratti individuali a tempo determinato per cui, al rinnovarsi
del vertice aziendale, chi non avesse dimostrato professionalifa avrebbe
dovuto andare via. Essendo invece tutti assunti a tempo indeterminato,
hanno preso posizione all’interno delle Ferrovie dello Stato e, al rinnovarsi
del vertice, loro sono rimasti € ne sono stati assunti altri.

Tornando a cio che diceva inizialmente 1’ingegner Graziosi, € suc-
cesso che, al di la delle riconosciute professionalita, se facciamo eccezione
per il settore della rete, dove si € o ingegneri ferroviari o0 movimentisti,
cioe dirigenti capaci nell’ambito di quella specifica professione relativa
alla circolazione dei treni, in tutti gli altri settori attraverso queste immis-
sioni si sono praticamente verificate delle sovrapposizioni.

Queste ristrutturazioni hanno comportato, innanzi tutto, un accentra-
mento di responsabilita, una concertazione in sede centrale rispetto alle
precedenti organizzazioni che prevedevano invece, con i compartimenti,
la presenza di responsabilita sul luogo in ci potevano eventualmente veri-
ficarsi alcune situazioni, e quindi hanno determinato uno scollamento
complessivo tra la sede centrale delle Ferrovie e la realfaperiferica, quella
che ¢ essenzialmente preposta alla circolazione dei treni.

Abbiamo quindi vissuto e anche subto questo susseguirsi di immis-
sioni con atteggiamento critico. Non & un discorso di dirigenti contro altri
dirigenti, per carita: abbiamo avuto prove di immissioni altamente profes-
sionalizzate in alcuni settori nei quali chi proveniva dall’esperienza dell’a-
zienda automona delle Ferrovie non aveva quella cultura d’impresa atta
allo sviluppo e all’esercizio di una societa per azioni — mi riferisco, ad
esempio, alla finanza — ma per altri settori dove il manager capace do-
vrebbe guidare le relazioni industriali, lo sviluppo organizzativo e tutto
cio che riguarda la gestione del personale, ci chiediamo: questomanager,
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che ha dimostrato di essere capace in un’impresa e in condizione di por-
tare questa sua capacita anche nelle Ferrovie dello Stato? E da dimostrare
che sia cosi, perche anche il semplice governo delle relazioni industriali, il
rapporto con il personale e la gestione dello stesso presuppongono la co-
noscenza dei profili professionali presenti all’interno delle Ferrovie; quindi
si puo verificare uno scollamento tra la decisione del manager e la sua
attuazione nel momento in cui quella direttiva viene calata nel concreto
rispetto alle professionalita presenti.
Questo susseguirsi di ristrutturazioni...

PRESIDENTE. Mi scusi, signor Pirotti, devo pregare anche lei di es-
sere sintetico.

PIROTTI. Ho concluso, signor Presidente. Dicevo che questo susse-
guirsi di ristrutturazioni ha anche portato ad uno spostamento dell’atten-
zione verso la necessita di riorganizzare di continuo la struttura mentre
si ¢ perso del tempo, per esempio, sia nell’applicazione della direttiva
Prodi sia nel recepimento della direttiva comunitaria 440.

Io mi fermerei qui in attesa di domande specifiche sul discorso della
sicurezza.

PRESIDENTE. Invito ora i colleghi senatori che vogliano intervenire
a prendere la parola.

CASTELLI. Signor Presidente, onorevoli colleghi, gentili ospiti, per
evitare di parlarci addosso, faro solo domande, cercando in questo modo
di soddisfare le esigenze di sinteticita poste dal Presidente.

La prima domanda non @ rivolta a nessuno di voi in particolare, chi
crede mi risponda: essa riguarda le forti ingerenze sindacali e politiche
che le Ferrovie hanno sempre subito. Noto che anche voi (non € una cri-
tica, € soltanto una notazione), come tutti i cinque o sei Ministri che ho
visto passare qui di volta in volta nella mia ormai non piubreve carriera,
parlate sempre al passato. Anche voi avete detto che i sindacati «hanno
interferito» pesantemente nella gestione, che i politici «hanno...»; io in-
vece vorrei chiedervi sinceramente di dirci qual e la vostra opinione ri-
guardo al presente, soprattutto per quanto concerne le questioni sindacali.

PRESIDENTE. Senatore Castelli, quando lei parla di sindacati, in-
tende riferirsi anche ai presenti o solo ad altri sindacati?

CASTELLI. Ai sindacati in generale, pero chiaramente riferisco il di-
scorso in particolare alla triplice che, almeno dalle notizie che si hanno, e
quella che piu pesantemente interferisce; non a caso e stata ricordata la
marcia indietro del Ministro rispetto alla direttiva comunitaria 440. Sulla
direttiva 440 i sindacati, almeno quelli dei lavoratori non dirigenti, hanno
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una opinione ben precisa: la vedono come il diavolo, e ce lo hanno con-
fermato anche oggi.

Quindi, vorrei che qualcuno dei nostri ospiti ci descrivesse la situa-
zione attuale. A questo proposito, vorrei ricevere una conferma delle no-
tizie di cui dispongo, in base alle quali risulterebbe che per la pulizia dei
treni € stato stipulato un contratto con un’azienda esterna (a quanto pare,
tra I’altro, patrocinata dalla CISL) dell’importo di 600 miliardi di lire. Poi-
che il Governo non ha risposto alle interrogazioni che ho presentato su
questo argomento, chiedo a voi se € vero che le pulizie dei treni vengono
date in appalto all’esterno.

PRESIDENTE. Mi scusi, senatore Castelli, ma per essere precisi,
vorrei ricordarle che 1’ingegner Cimoli, quando & stato ascoltato dalla no-
stra Commissione, ha affermato con sicurezza che la pulizia dei treni ‘e
stata data in appalto ad un’azienda esterna. Quindi, su questo punto ab-
biamo gia notizie certe. Anzi, I’ingegner Cimoli ha specificato che 1’at-
tuale gestione ha avuto anche il merito di stipulare nuovi contratti per
la pulizia, ottenendo una diminuzione degli oneri. Forse lei non era pre-
sente quel giorno.

CASTELLI. Non lo ricordo, ma dal momento che ora stiamo par-
lando con i rappresentanti sindacali dei dirigenti e dei quadri del comparto
ferroviario, vorrei ricevere una conferma dei dati di cui dispongo.

Inoltre, vorrei sapere a che punto e I’attuazione della direttiva 440
della CEE. Gli investimenti, di fatto, non sono decisi dalla dirigenza delle
Ferrovie, ma dal Parlamento, attraverso contratti di programma, con logi-
che — ve lo posso testimoniare — che sono tutto meno che aziendalistiche.
Possiamo discutere a lungo sugli orientamenti seguiti, ma sicuramente
I’ultimo aspetto che viene tenuto in considerazione (o di cui, addirittura,
non si tiene conto) € quello della redditivita di questi investimenti. Proba-
bilmente, le Ferrovie sono 1’unico caso al mondo di societaper azioni che
non decide 1 propri investimenti. Secondo voi, come e possibile che una
societa per azioni riesca a gestirsi e a stare in piedi in questo modo?

Vorrei poi ricevere conferma di altri dati a mia disposizione, sulla
base dei quali ho presentato alcune interrogazioni, a cui il Governo, an-
cora una volta, non ha risposto. A me risulta che, nel mese di novembre,
gli Eurostar hanno compiuto 2.070 corse, durante le quali sono stati rile-
vati 4.500 guasti, di cui 1.500 alle foilettes e altri 3.000 di varia natura.
Vorrei sapere se, a vostro giudizio, tali guasti fanno parte della fisiologia
del materiale rotabile o ferroviario, oppure se testimoniano un’evidente in-
sufficienza di questo prodotto. Allora, nel secondo caso, perchesi conti-
nua a far circolare questi treni? Vorrei sapere altrest quanti guasti, di
quei 3.000 di varia natura, erano gravi a tal punto da causare un incidente
pit 0 meno rilevante.

Infine, vorrei sottolineare, anche se questo non riguarda ne noi ne
voi, che la questione Necci, secondo me, € ancora aperta. Questo signore,
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tanto osannato e tanto vituperato, € stato mandato in carcere, pero di pro-
cessi non si parla pil.

PRESIDENTE. Non ¢ un problema di nostra competenza!

CASTELLI. L’ho premesso, signor Presidente. Pero sarebbe interes-
sante capire se in questa vicenda siano state seguite logiche politiche o
giudiziarie. Comunque, la mia sensazione, anche da utente delle ferrovie,
¢ che, quanto meno, Necci riusciva a far viaggiare qualche treno in orario
e gli incidenti, almeno quelli mortali, sembravano meno numerosi. Si
tratta solo di una mia constatazione, pero vorrei chiedere ai nostri interlo-
cutori se, secondo loro, il ministro Burlando e il presidente Dematie sono
sfortunati, come qualcuno sostiene, oppure incapaci.

VEDOVATO. Ho I'impressione che gli interventi di questa mattina
disegnino un quadro in cui la questione della sicurezza, su cui abbiamo
avviato I’indagine conoscitiva, viene sostanzialmente ricompresa in un di-
scorso piu generale di organizzazione aziendale. Posto che la sicurezza e
certamente uno degli aspetti della qualita del servizio e del prodotto del-
I’ Azienda, mi interessa capire se questa e una metodologia di esposizione,
oppure se i nostri interlocutori ritengono che la questione della sicurezza
abbia una valenza specifica.

Si ¢ discusso della opportunita di parlare del presente o del passato,
ma forse sarebbe opportuno iniziare a parlare anche del futuro. A tale pro-
posito, vorrei capire qual e il punto di vista dei rappresentanti sindacali
oggi presenti circa I’introduzione dei nuovi sistemi tecnologici per la sicu-
rezza, individuati con sigle ormai famose che tutti conosciamo, che si’e
programmato di introdurre nella rete nei prossimi anni.

In particolare, con riferimento al ragionamento svolto sul rapporto tra
tecnologia, intervento umano e professionalita vorrei sapere se le figure
professionali piu direttamente interessate alla gestione della rete sono state
in grado di seguire, nel tempo, anche I’introduzione delle novitatecnolo-
giche effettuata in questi anni. Piu in generale, vorrei ricevere maggiori
informazioni sulla questione del’aggiornamento e dell’adeguamento pro-
fessionale.

SARTO. Signor Presidente, penso sia utile approfondire alcune infor-
mazioni, come quelle sulle clausole di licenziabilifa perche tale argo-
mento ¢ stato oggetto di un aspro dibattito in occasione dei licenziamenti,
successivamente rimessi in discussione, dei macchinisti. Vorrei pero am-
pliare un po’ 'orizzonte del dibattito.

Si parla spesso di patto consociativo, ma perche questo sia sostituito
da un patto sociale di rilancio delle ferrovie, & necessario che ognuno fac-
cia la sua parte (mi riferisco soprattutto al Governo e al nuovo consiglio di
amministrazione). Allora, quale parte puo avere la dirigenza in questo ri-
lancio delle Ferrovie non piu su base consociativa e in una prospettiva di
efficienza? Quindi, vorrei sapere se 1’attuale quadro dirigente viene consi-
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derato numericamente adeguato o eccessivo, € se si ritiene necessario
cambiare e ristrutturare profondamente 1’articolazione di questa dirigenza,
dal momento che occorre un’opera gigantesca di riorganizzazione
aziendale.

Io credo ancora al rapporto causa-effetto; quindi, se e stata notata
un’impennata particolare nell’incidentalifa se 1 problemi di sicurezza
stanno emergendo con particolare evidenza, penso che cionon sia dovuto
solo al fatto che vi si fa maggiore attenzione, ma perche effettivamente si
¢ verificata una concentrazione di problemi, che sono la spia di una disor-
ganizzazione generale. Pertanto, vorrei capire qual ela prospettiva di rior-
ganizzazione dei settori € quali sono i loro compiti e le loro interrelazioni.
In effetti, ho I'impressione che nelle Ferrovie si sia verificato uno scolla-
mento. Probabilmente, i singoli dirigenti fanno qualcosa di buono nel loro
ambito, perd0 complessivamente la macchina € disintegrata. Ad esempio,
I’impasse delle merci nel Nord-Est € stato provocato dalla mancanza di
collegamento tra chi riceveva gli ordini e chi doveva poi predisporre i
treni, e cosl tutto si ¢ fermato. Occorre chiedersi a chi sia imputabile la
responsabilita della manutenzione dei pantografi; si sostiene che molti
cavi dell’alimentazione si sono rotti perche non sono stati ingrassati. Vor-
rei conoscere le vostre idee e le vostre proposte al riguardo, percheritengo
che a livello dirigenziale ci si debba occupare di questi problemi.

A proposito del treno Eurostar vorrei sapere chi e responsabile di
averlo fatto viaggiare in condizioni di insufficiente collaudo e di scarsa
efficienza. Ho avuto occasione di discutere di alta velocifae di argomenti
connessi € ne ho riportato I’impressione che si sia manifestata, e perduri
ancora oggi, un’opposizione allo sviluppo del candenzamento degli orari
che sappiamo costituire un’attrattiva per i passeggeri; vorrei sapere quali
segmenti ne sono responsabili.

Non ho ancora compreso quali rapporti intercorrano tra i dirigenti
delle Ferrovie dello Stato e 1’azienda Italferr, che sta curando progetti
molto importanti relativi all’alta velocita Vorrei sapere se Italferr e
esterna, interna o in quale modo € coordinata con la struttura dirigenziale
delle Ferrovie dello Stato. Mi risulta che a tutt’oggi alla sopracitata
azienda facciano capo progetti di alta velocitanel Nord-Est, a esempio re-
lativi alla linea Venezia-Trieste, rispetto alla quale restano eluse le diret-
tive impartite sulla totale modifica di questo tipo di progetti.

Riassumendo i1 miei quesiti, mi sembra che il numero dei dirigenti sia
eccessivo. Questi ultimi hanno una notevole responsabilifarispetto ai pro-
blemi di manutenzione e di sicurezza che stiamo drammaticamente rile-
vando e rispetto alla riorganizzazione generale dell’azienda, alla gestione
unitaria e alla conduzione delle relazioni con 1’esterno.

BOSI. Signor Presidente, chiedo scusa ai colleghi per la ripetizione di
alcuni quesiti ma ho adottato il metodo di porre le stesse domande ai di-
versi ospiti che intervengono nell’indagine conoscitiva al fine di rico-
struire in modo fedele e completo il quadro della situazione.
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Vorrei sapere se, parallelamente alla riduzione dei costi e del perso-
nale dirigente delle Ferrovie dello Stato, siano stati introdotti nuovi si-
stemi tecnologici oppure non si sia proceduto, da questo punto di vista,
simmetricamente al tipo di ristrutturazione in corso. Vi'ein ci0 una com-
plicita della dirigenza ovvero si segnalano elementi di incompatibilifa tra
la rete esistente e i treni ETR ad alta velocita? Nel corso di precedenti
audizioni ¢ stata dichiarata un’insufficiente compatibilita tra i vecchi e i
nuovi mezzi di cui chiedo conferma ai nostri ospiti.

Vi ¢ stata inoltre una forte riduzione degli apparati di manutenzione
del materiale rotabile: basti pensare ai centri principali, compreso quello
di Firenze che ¢ stato praticamente smantellato.

Per cid che concerne 1’avanzamento di carriera e I’attribuzione di re-
sponsabilita al personale dell’ Azienda, vorrei sapere se la valutazione per
la promozione dei dirigenti ai piu alti incarichi risponda a criteri extratec-
nici o, per essere piu espliciti, politici.

LAURO. Signor Presidente, mi scuso del ritardo € mi rammarico di
non aver potuto ascoltare gli interventi dei nostri ospiti, di cui avevo sol-
lecitato la tempestiva audizione, ma mi sono imbattuto, come di consueto,
in un notevole traffico.

Vorrei avere conferma della notizia, che mi sembra invero strana, se-
condo cui sarebbero stati allontanati 62 dirigenti e vorrei sapere in che
modo le organizzazioni sindacali giudichino 1’episodio.

Ho presentato in tema di promozioni diverse interrogazioni parlamen-
tari, alle quali non ho avuto risposta, per sapere se le promozioni avven-
gono in base alle capacita manageriali o al possesso di una tessera di par-
tito. Prendendo a modello 11 ministro Visco, che ha istituito la linea
telefonica 117 per le denunce in materia fiscale, offro la mia disponibilita
a raccogliere le testimonianze anonime da parte di chi non intenda esporsi
direttamente.

Vorrei poi chiedervi: in quanto rappresentanti dei dirigenti che passi
avete compiuto in concreto nei riguardi del management aziendale, del-
I’ Amministratore o del Presidente, per riappropriarvi del ruolo di respon-
sabilita che vi compete nell’ambito delle Ferrovie dello Stato?

Un collega chiedeva informazioni riguardo al problema degli esuberi
e ad una mia domanda specifica e stato risposto, da parte di dirigenti delle
Ferrovie dello Stato che sono stati qui auditi, che il problema degli esuberi
esiste anche per quanto riguarda i1 dirigenti. Voi vi siete mai lamentati
quando sono state chieste consulenze esterne pur avendo all’interno del-
I’ Azienda capacita manageriali che potrebbero essere utilizzate, migliorate
e premiate? Infatti, il ministro Burlando ci viene a dire che per conoscere i
difetti e per risolvere i1 problemi delle Ferrovie dello Stato c’ebisogno di
un generale dell’Aeronautica o comunque occorre chiamare persone
esterne all’Azienda, mentre i0 penso che ci siano capacifamanageriali va-
lide all’interno delle Ferrovie dello Stato. Chiedo quindi se avete assunto
qualche iniziativa a questo riguardo.



Senato della Repubblica - 19 — XIII Legislatura

8* COMMISSIONE 5° RESOCONTO STEN. (21 aprile 1998)

Vi chiedo poi se conoscete ed e stata con voi discussa la nuova or-
ganizzazione del Ministero dei trasporti, che interessa anche le Ferrovie
dello Stato, che e stata approvata dal ministro Burlando proprio ieri o 1’al-
tro ieri.

PRESIDENTE. Sono un po perplesso su questa ultima sua domanda,
in quanto credo che i nostri ospiti non ritengano di intervenire sull’orga-
nizzazione del Ministero dei trasporti.

LAURO. Mi riferivo specificamente alle Ferrovie dello Stato, nel-
I’ambito del Ministero dei trasporti, perche il quadro complessivo di rior-
ganizzazione del Ministero dei trasporti che adesso e stato presentato ri-
guarda anche le Ferrovie dello Stato. Forse sono stato poco chiaro ed e
stata opportuna la sua precisazione, signor Presidente, ma io mi riferisco
specificamente alle Ferrovie dello Stato.

Infine vi chiedo, gentili ospiti, di indicarci quale sia la divisione o la
struttura che decide sui problemi della sicurezza, perche finora non sono
riuscito a capirlo. Quando si verifica un incidente, in tutte le aziende se
ne cerca la causa e dopo uno o due anni, o magari solo dopo alcuni
mesi ci si rende conto del perche quell’incidente si ¢ verificato. Ebbene,
qual ¢ la direzione o la struttura manageriale che, attraverso la qualifa
del servizio totale, attraverso il management safety system interno o quan-
t’altro (non so come siete organizzati), stabilisce che un incidente si‘eve-
rificato per determinati motivi e decide i miglioramenti e le modifiche da
porre in essere?

TERRACINI. Signor Presidente, io credo di aver sentito nell’audi-
zione di stamattina due anime dei dirigenti delle Ferrovie...

BALDASCINO. Noi non siamo dirigenti.

TERRACINI. Le due anime comunque ci sono € mi sembra che una
sia quella dell’ingegner Baldascino, che ha parlato per primo, e la seconda
sia quella degli altri due interlocutori, cioe il signor Graziosi e il signor
Pirotti.

Devo dire che io personalmente, che amo le Ferrovie...

PRESIDENTE. Venga alle domande, perq senatore Terracini, perche
le nostre considerazioni, come lei sa, le faremo poi a parte.

TERRACINI. Saro rapidissimo.

In ragione del fatto che sono in questa Commissione da quattro anni,
ho visto passare Ministri, amministratori delegati, commissari straordinari,
i quali, a mio avviso, miravano al potere che danno le Ferrovie piuche a
farle funzionare bene.

Il ministro Burlando, ha pronunicato parole simili a quelle che ha
detto I'ingegner Baldascino, sul fatto che le Ferrovie sono allo sfascio,
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ma considerato che sono due anni che & Ministro dei trasporti mi sembra
che qualche responsabilita ce 1’abbia anche lui.

Allora sollevo due o tre questioni. La prima e quella delle sicurezza,
della quale si ¢ parlato abbastanza poco.

In una delle audizioni che abbiamo tenuto nelle settimane scorse ‘e
stata data un’informazione che mi ha impressionato, e cioe che la manu-
tenzione viaria sulle grandi linee non si fa piu perche passa un treno ogni
cinque minuti e per altri mitivi. Allora cosa dobbiamo dire ai cittadini che
prendono il treno e che vedono succedere gli incidenti? Ne ‘eaccaduto uno
stranissimo 1’altro giorno a Santa Margherita Ligure: un treno — non so
quale fosse — ¢ entrato in stazione e, quando era quasi fermo, ha ceduto
la struttura e si sono rovesciate due vetture.

La gente vive queste vicende: continuo a sentire persone che mi di-
cono di aver preso un treno che € arrivato con un’ora e mezzo o due ore
di ritardo anche su tratte brevi.

Tutto questo, secondo me, ha delle cause spiegabili. In passato ‘estata
fatta poca o nessuna manutenzione, si € cercato di risparmiare, e, come
qualcuno ha detto anche stamattina, il dramma sara ripartire dalla situa-
zione attuale che ¢ peggiore rispetto a quella di due o tre anni fa. Peggio-
rando la situazione, ovviamente i costi e i tempi della ristrutturazione delle
Ferrovie si ampliano moltissimo.

Allora, non sarebbe giusto a questo punto occuparsi solo ed esclusi-
vamente di manutenzione e sicurezza e pensare al resto in un secondo
tempo, cioe stabilire dei principi per cui in tempi brevi queste benedette
Ferrovie dello Stato possano riprendere un minimo di funzionalif&

PRESIDENTE. Sono eccellenti considerazioni, senatore Terracini,
ma non sono domande.

TERRACINI. Sono domande: sto chiedendo in sostanza se non sa-
rebbe opportuno elaborare un piano stabilendo delle precedenze assolute.
Comunque posso anche non parlare, signor Presidente.

PRESIDENTE. No, senatore Terracini, mi scusi: continui pure.

TERRACINI. Io sono uno che parla poco, normalmente, e cerca di
concentrare 1 propri interventi.

Comunque, per finire questo ragionamento (poi magari se voi, gentili
ospiti, ci lascerete del materiale, cerchero di capire meglio quello che ci
avete detto), credo che, al di Ia del discorso dell’Alta velocita, dobbiamo
elaborare in tempi brevissimi un piano per poter mandre avanti decente-
mente le Ferrovie e tranquillizzare i cittadini, che ovviamente vivono si-
tuazioni di disagio.

Concludo osservando che non credo a quello che ha detto qualcuno
scherzando, cioe che il killer delle Ferrovie sia il ministro Burlando.
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PRESIDENTE. Prima di dare la parola agli ospiti per le risposte, fac-
cio anch’io qualche domanda.

Premetto, rivolgendomi ai colleghi della Commissione, che io avan-
zero una sollecitazione, in sede di Ufficio di Presidenza, perche un’inda-
gine conoscitiva su una materia cosi complessa sia condotta in modo tale
da farci acquisire dati rilevanti che ci consentano di trarre conclusioni che
noi riteniamo utili (fatte salve le opinioni e le valutazioni politiche di cia-
scuno). Altrimenti, se le audizioni si riducono ad un «frullato» di opinioni
che vengono continuamente ripetute, credo che 1’indagine sia scarsamente
utile e produttiva e non corrisponda alle motivazioni che ci hanno indotto
a deliberarla. Di questo, in ogni caso, discuteremo in sede di Ufficio di
Presidenza.

Nel porre 1 miei quesiti, mi richiamero ad alcune domande gia formu-
late dal senatore Sarto, il quale in alcuni punti mi ha anticipato. E stato
detto che i dirigenti sono 960: vorrei sapere se in questo numero sono
compresi 1 dirigenti di tutti i settori dell’ Azienda (cioe I’amministrazione,
gli uffici del personale, la parte tecnica e quella relativa alla progetta-
zione) e come questi sono distribuiti. Se non siete in grado di fornire
adesso questi dati, potrete anche trasmetterceli successivamente.

Inoltre, vorrei sapere cosa si intende con il termine «quadri» (dal mo-
mento che non si identificano con i 960 dirigenti) e se ed in quale forma
questi sono rappresentati sindacalmente. Ad esempio, quanti di essi sono
riuniti nell’ Assoprofer? E gli altri sono disorganizzati oppure sono rappre-
sentati da qualcuno? In sostanza, vorrei conoscere la dimensione quantita-
tiva e qualitativa della categoria dei quadri aziendali.

Cercando sempre di distinguere le domande dai dati di fatto, su cui
possiamo acquisire 1 vostri punti di vista, vorrei chiedervi se ritenete
che la consistenza quantitativa e la distribuzione qualitativa dei dirigenti
e dei quadri sia adeguata ai compiti a cui, a vostro avviso, 1’ Azienda
deve far fronte, oppure se rilevate un’inadeguatezza non solo e non tanto
dal punto di vista della professionalita soggettiva, quanto da quello del-
I’organizzazione, come ha gia sottolineato il senatore Sarto.

Vorrei poi sapere qual € I’anzianita aziendale media — cioe 1l periodo
di permanenza nelle Ferrovie dello Stato — dei dirigenti, € come si svi-
luppa la loro carriera (se di carriera si puo parlare); o meglio, quanti
dei 960 dirigenti sono entrati in Azienda con questa qualifica e quanti
lo sono diventati per selezione, per promozione o per concorso dall’in-
terno stesso della societa, avendo iniziato a lavorare in ruoli non dirigen-
ziali?

Del problema della sicurezza, in effetti, si occupano dirigenti di di-
versi settori (quello del personale; i settori tecnico-organizzativo e logi-
stico) e quindi e difficile stabilire in modo puntuale se il numero dei di-
rigenti impegnati su questo fronte sia adeguato. Vorrei sapere qual e la
vostra esperienza a tale proposito, e se ritenete necessario introdurre inno-
vazioni anche nell’organizzazione dei dirigenti, magari creando, se non ci
sono, delle strutture ad hoc che consentano di concentrare 1’attenzione sul
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problema della sicurezza. Non so questa puo sembrare un’idea peregrina o
se ¢ stata gia presa in considerazione.

Insomma, siamo a conoscenza del fatto che il problema della sicu-
rezza ¢ rilevante dal punto di vista degli investimenti, dei controlli, della
qualita del materiale fisso e rotabile e dell’organizzaizone aziendale (per
cio che riguarda 1'uso delle risorse umane); vorremmo sapere se avete
pensato di costituire una struttura mirata specificamente al tema della si-
curezza e se credete che cio possa dar luogo a complicazioni particolari,
oppure se ritenete che per affrontare meglio questo problema sia necessa-
rio rafforzare numericamente e qualitativamente, oltre che dal punto di vi-
sta organizzativo, i ruoli dei dirigenti.

BIANCHINI. Vorrei riprendere alcuni concetti generali gia espressi
molto bene dai colleghi Graziosi e Pirotti, i quali hanno cercato di chiarire
come nelle ferrovie la sicurezza sia un fattore «di processo», cioederivi in
gran parte dall’organizzazione. Aggiungo che, storicamente, le ferrovie
italiane hanno sempre dato la priorita ai lavori necessari per garantire la
sicurezza, nell’ambito dei quali, poi, ci si e occupati dei mezzi, dei se-
gnali, delle linee e cosi via.

La spiegazione del fenomeno che sta emergendo da un anno e mezzo
puo sembrarvi peregrina, perche non ¢ tecnica, ma riguarda il collega-
mento fra gli impianti e le strutture di direzione. Si e detto che 1’'impresa
¢ stata disintegrata: a nostro giudizio, questa affermazione corrisponde alla
verita e I’effetto di tale disintegrazione si ripercuote anche sulla sicurezza.

Metto in risalto tale aspetto sottolineato con cognizione di causa, an-
che dal collega Graziosi. La sicurezza ha delle componenti per cui, lad-
dove non interviene il fattore tecnico, € previsto 1’intervento umano.
Come ¢ stato ricordato il sistema dei controlli & basato su tre ordini di fat-
tori. Dobbiamo evitare che il problema della sicurezza delle ferrovie di-
venti un espediente per sollecitare investmenti scarsamente utili o aventi
finalita differenti. Investimenti tecnologici per il distanziamento dei trent,
per la riqualificazione del personale e I’intensificazione dei controlli sono
utili, ma non ¢ scontato che lo scopo primario sia la sicurezza dei richie-
denti.

Un altro elemento che mi permetto di sottolineare e come 1’autocon-
sistenza dell’impresa sia stata erosa nell’arco di 13 anni attraverso il varo
di organizzazioni dell’Azienda con cadenze annuali.

Rispetto a quanto detto dal senatore Terracini circa 1’utilifadi inve-
stimenti privati, la fissazione di priorita per 1’assunzione di dirigenti e
la organizzazione territoriale delle ferrovie, per noi e fondamentale che
la trasformazione delle ferrovie italiane sia accelerata, mantenendo pero
I’autoconsistenza dell’impresa senza la quale non ‘e possibile garantire il
punto di approdo della riforma.

Le organizzazioni sindacali del comparto ferroviario vantano storica-
mente una percentuale elevatissima di iscritti: su 118.000 ferrovieri,
85.000 sono iscritti ai sindacati. Tale adesione puo essere letta come
una forma di consociativismo, di pressione sindacale o piu correttamente
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in altro modo. Sarebbe interessante, nell’ambito del lavoro che la Com-
missione sta svolgendo, acquisire dati che offrano una chiave di lettura del
fenomeno.

Il presidente Petruccioli ha insistito sul fatto che spetta alle forze po-
litiche e alle organizzazioni sindacali intervenire sulle scelte fondamentali
riguardanti ad esempio gli investimenti strategici: sono infatti questi due
soggetti i referenti di un’azienda in fortissima trasformazione. Mi permetto
di osservare che ¢ doveroso che lo Stato proprietario intervenga a fini di
trasparenza e che si spieghino in Parlamento le ragioni per le quali si de-
cide di investire in una certa direzione o si predilige un certo tipo di atti-
vita. La scarsa chiarezza e la latitanza dello Stato in alcuni periodi sono
stati tra i motivi per cui la riforma delle Ferrovie ha incontrato tante tra-
versie e il management ¢ stato penalizzato. Nell’arco di questi ultimi 13
anni su 947 dirigenti 300 sono stati assunti dall’esterno attraverso i diversi
criteri dell’amicizia, della professionalita e del pluralismo. Tale metodo
deve essere rivisitato. Nessuno dei dirigenti presenti e responsabile di
un settore ferroviario; solo I’'ingegner Moretti € a capo dell’ASA rete e
un altro ingegnere ¢ responsabile del settore del materiale rotabile; le re-
stanti strutture fanno capo a dirigenti esterni. Non intendo esprimere un
giudizio su questo fenomeno ma, in qualita di dirigente interno delle Fer-
rovie, nutro serie preoccupazioni.

Credo di dover respingere ’idea dell’incompatibilifadei mezzi; ¢ co-
munque un punto da approfondire. Sarebbe un fatto grave se alcuni nuovi
mezzi fossero incompatibili con i binari o con le attuali linee aeree; signi-
ficherebbe che le Ferrovie hanno acquistato mezzi inadeguati.

CASTELLI. Dovrebbero essere i dirigenti delle Ferrovie a rispondere
su tale questione.

Presidenza del vice presidente TERRACINI

( Segue BIANCHINI). 1o non sono in grado di dare una risposta e mi
auguro che lo faccia il Senato della Repubblica. Se esiste questo dubbio,
occorrera procedere ad un accertamento.

Lo Stato, con I’approvazione dell’ultima legge finanziaria, ha desti-
nato poche risorse alle Ferrovie; comunque il contratto del personale ‘e
stato firmato e la direttiva comunitaria 440 e stata recepita. Un altro fatto
positivo ¢ la previsione dell’obbligo di redigere bilanci trasparenti, e sepa-
rando i costi delle infrastrutture da quelli delle attivifa di trasporto.

L’organizzazione sindacale che rappresento ritiene che ci troviamo di
fronte ad un’occasione di riaggregazione e di rilancio delle ferrovie per
allontanare la prospettiva della disintegrazione. La mobilifa delle merci
in Italia comporta un volume d’affari del valore compreso tra i 90.000
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e 1 95.000 miliardi I’anno, 1.500 dei quali, un ammontare decisamente
marginale, ¢ coperto dalle ferrovie. Lo sviluppo nel settore del trasporto
ferroviario delle merci costituirebbe un grande business; esistono problemi
relativi all’autotrasporto, ma 1’attenuazione dello squilibrio tra il trasporto
stradale e quello su rotaia non puo che rappresentare un bene per il nostro
paese.

Il senatore Sarto ha chiesto se i dirigenti sono adeguatamente prepa-
rati; a tale proposito non credo che alle Ferrovie dello Stato siano toccati
in sorte tutti dirigenti incapaci. Un’impresa non conta sul fatto che il per-
sonale e i dirigenti siano virtuosi; € I’organizzazione a mettere le risorse
umane in condizione di operare, di apprendere e di esprimere la massima
professionalita.

Sarebbe auspicabile che il processo di riorganizzazione fosse guidato
da un direttore generale interno. Attualmente abbiamo un amministratore
delegato esterno e due direttori generali esterni per il personale e per I’am-
ministrazione. A nostro giudizio la presenza di un direttore generale che
accompagni il processo di formazione delle divisioni, e in futuro delle so-
cieta, puo essere un utile elemento di collegamento tra le diverse realfaal
fine di operare le correzioni necessarie.

La riduzione del personale € avvenuta consensualmente: di frequente
hanno cessato la loro attivitai dipendenti che svolgevano lavori rischiosi o
molto faticosi. Senza pretendere una precisione estrema, non sarebbe dif-
ficile elaborare una mappatura del personale delle Ferrovie, che non‘emai
stata fatta nel corso di questi ultimi 13 anni. Il personale e distribuito per
cosi dire a macchia di leopardo: ¢ insufficiente dove il lavoro € intenso e
si addensa dove il lavoro e scarso, cercando di sfuggire alle responsabilita
Ci0 non si verifica perche i ferrovieri sono cattivi: € un comportamento
normale quando sono in corso processi di ristrutturazione.

Un processo riformatore che investa 1’autoconsistenza, gli obiettivi e
la disciplina dei processi aziendali presuppone che il personale sia prota-
gonista e si senta coinvolto negli obiettivi: se per ipotesi un dirigente puo
licenziare arbitrariamente un dipendente, i problemi gestionali non miglio-
reranno.

Se un giorno qualcuno dice ai dipendenti: «Vi caccio», un altro dice
loro: «Siete in esubero» e cosi via, forse non si risolve il problema gestio-
nale, che si risolve invece coinvolgendo i ferrovieri in un processo di cam-
biamento che loro capiscano, che ridia loro entusiasmo e riconoscimento
sociale.

Quest’ultimo € un aspetto molto importante: vado in giro e incontro
ferrovieri (molti dei quali, tra ’altro, conosco) e, quando domando loro
cosa fanno, si vergognano di rispondere come avveniva una volta: «Faccio
il ferroviere». Questo perche fra le campagne di stampa, fra gli attacchi
financo dei vertici aziendali, con gli incidenti cosi frequenti in questo pe-
riodo, il ferroviere avverte che la sua professione non ha piu riconosci-
mento sociale. Il lavoratore, senza riconoscimento sociale e stima del
suo lavoro, non si identifica piu con I’impresa, non partecipa a un pro-
cesso di collaborazione, non aiuta a rilevare i difetti, perchg appunto,
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ha bisogno di sentirsi persona altra rispetto all’impresa nella quale lavora,
magari, da venti o trent’anni.

PRESIDENTE. Vedo che lei fa parte di quella fazione innamorata
delle Ferrovie.

LAURO. Visto che I'intervento del dottor Bianchini e stato cosi im-
portante, vorrei chiedergli se puo fornire alla Commissione, anche non
oggi, ulteriori elementi per avere un’idea piu precisa della situazione.

BIANCHINI. Senz’altro, senatore Lauro.

GRAZIOSI. Intervengo brevemente ancora sul fenomeno della pre-
senza del sindacato nel governo dell’impresa.

Bisogna operare una distinzione. Noi siamo convinti (del resto, il mo-
dello tedesco ce lo insegna) che il diritto di informazione, consultazione e
concertazione sia sacrosanto, anzi che esso sia espressione di democrazia,
senza parlare specificamente di contratti e di regolazione del rapporto di
lavoro, dell’istituto delle parti datoriali e della rappresentanza dei lavora-
tori. Ma, quando la concertazione diventa consociazione e diventa scam-
bio, si entra nel patologico, e questo e accaduto nelle Ferrovie.

PRESIDENTE. A questo proposito, ingegner Graziosi, secondo la sua
valutazione e in base alla sua esperienza, nel corso del tempo, in partico-
lare negli ultimi anni, questo fenomeno che lei ha definito scambio si‘e
aggravato, si & attenuato o & restato uguale? E una valutazione soggettiva
quella che io le chiedo.

GRAZIOSI. Rispondo subito al suo quesito e anche alla domanda che
poneva il senatore Castelli rispetto alla situazione attuale.

Questo fenomeno dello scambio ha raggiunto la massima consistenza
nel momento della riduzione di 100.000 unita del numero dei ferrovieri;
quella riduzione stata raggiunta secondo il principio: «lo do una cosa a
te, tu dai una cosa a me»: diciamolo pure chiaramente.

I segnali della nuova gestione dell’amministratore Cimoli, ormai ini-
ziata un anno e mezzo fa e quindi senz’altro giudicabile, da questo punto
di vista, almeno per quello che € a mia conoscenza, sono stati segnali po-
sitivi, di risanamento del sistema, pur fra tutte le difficolfa ritengo, — ¢ un
mio parere personale — che questo possa essere anche uno dei motivi per i
quali il rinnovo del contratto dei ferrovieri e andato per le lunghe. Ma non
voglio essere piu cattivo del necessario.

Quel che ci stupisce dell’attuale amministrazione Cimoli e proprio il
non aver cercato nella dirigenza, in modo chiaro, in forma di affiliazione e
di governo collegiale dell’impresa, quel supporto e quell’appoggio neces-
sari per iniziare a dipanare la matassa e a uscire da una situazione pato-
logica. Anche il fatto che il rinnovo del nostro contratto sta andando cost
per le lunghe, e non certo per motivi di scambi mancati, e per me un’e-
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spressione negativa dell’attuale dirigenza dell’impresa. Speriamo di
uscirne fuori.

Qualcuno degli onorevoli senatori ha chiesto alcuni dati sul numero
dei dirigenti. Rispondo al presidente Petruccioli che quel dato a cui si ri-
feriva il dottor Bianchini € onnicomprensivo, riguarda, ciog, tutti i settori
dell’impresa. Noi riteniamo che i dirigenti siano pochi; se poi esamine-
ranno la distribuzione delle responsabilitae la definizione delle stesse, ri-
sultano essere pochissimi. Questa e un’azienda nella quale le responsabi-
lita sono ancora fortemente verticalizzate. Ad esempio, le Ferrovie
francesi — naturalmente le proporzioni hanno un valore relativo — hanno
180.000 dipendenti e 1.800 dirigenti; noi circa 950, quindi pochi, e diven-
tiamo pochissimi se disaminiamo la mappa delle responsabilifa

E indubbio che questa mappa delle responsabilita con i processi ri-
strutturativi degli ultimi anni, e diventata abbastanza confusa. Il recepi-
mento della direttiva 440 e accordi recentemente intervenuti hanno intro-
dotto chiarezza. Per esempio un accordo che riguarda la rete Italferr ha
reso chiaro che essa presiede alla gestione della realizzazione dei grandi
investimenti, recuperando anche opere al Sud, e che la rete ha in mano
gli standards tecnologici di base dei sistemi di segnalamento e comando.
Parimenti, le divisioni commerciali, con il graduale e prudente passaggio
anche delle risorse fisiche (materiale rotabile e mezzi di trazione) e, in una
prospettiva che io sinceramente non vedo, dei macchinisti, avranno re-
sponsabilita e chiarezze maggiori.

Il presidente Petruccioli ha posto una domanda che mi interessa
molto, cioe ha chiesto quante persone si occupano di sicurezza e se non
sarebbe il caso di creare una struttura ad hoc per la sicurezza. La mia ri-
sposta ¢ che di sicurezza si occupano tanti, nel senso che chi elabora i re-
golamenti di esercizio, chi predispone gli orari, chi fa il governo della pro-
duzione, sa che tutto cio ha ricadute sulla sicurezza: tutti devono rendersi
conto che stanno operando anche in materia di sicurezza.

PRESIDENTE. Ma c’e un osservatorio ad hoc?

GRAZIOSI. Le strutture preposte specificamente alla sicurezza sono:
la struttura della sicurezza tecnica, che si trova in seno alla Direzione tec-
nica, costituita da uno staff alle dirette dipendenze di Cimoli, poi c’e la
mia struttura: io sono nell’area rete ed ho la responsabilitadell’ispettorato
sulla sicurezza dell’esercizio per quanto attiene alle infrastrutture. Nel
piano della sicurezza che e stato presentato, a nostro parere erroneamente
— lo dico con franchezza — prima alle organizzazioni sindacali e dopo ai
dirigenti (venerdl ¢ prevista una convention in cui Cimoli e Dematte ci
presenteranno tale piano), € prevista la costituzione di strutture di sicu-
rezza di sistema, sia a livello di holding sia a livello di singole divisioni,
le quali, connesse da una trama funzionale e da opportune procedure, do-
vrebbero costituire il modo nuovo di studiare I’incidentologia. Tali strut-
ture esistono, ma da tempi recentissimi, presso tutte le ferrovie straniere:
sono una risposta ai problemi che lo «spacchettamento» delle infrastrutture
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pone al monolite ferroviario, che aveva i suoi regolamenti e le sue strut-
ture classiche (nell’ enciclopedia Treccani si legge ancora che esistono: il
movimento, la struttura di rete, eccetera).

Devo dire che non sono stati gli incidenti dell’anno scorso che ci
hanno fatto affrontare le materie in questo modo: non mi piacciono le
autocitazioni, ma due anni fa, in tempi non sospetti, ci fu un approfondi-
mento in seno all’area rete di allora sulla opportunita di affrontare lo
«spacchettamento» mantenendo integra la cultura della sicurezza, anzi am-
pliandola.

PRESIDENTE. Quindi, sotto questo aspetto, secondo lei le cose non
vanno male.

GRAZIOSI. No, le cose non vanno male. Qualcuno ha detto che forse
¢ sfortunato Burlando: non lo so e non voglio dire questo; faccio presente
comunque che le statistiche in termini di sicurezza ci dicono che il 1992,
signor Presidente, € stato un anno disastroso, peggiore dell’anno scorso, ed
eravamo nei primi tempi della gestione Necci. Attribuire questi fenomeni
alle piccole antenne di gestione di questo o quell’Amministratore o, peg-
gio ancora, di questo o quel Ministro sinceramente non eun modo per af-
frontare i problemi.

Nel 1992 ci furono 28 morti, se non sbaglio, mentre 1’anno scorso
negli incidenti del Pendolino e del passaggio a livello ci sono state com-
plessivamente 18 vittime. Quindi, come ho detto all’inizio, occorre stabi-
lire la giusta misura di questi fenomeni, altrimenti non riusciremo a com-
prendere il problema di cui stiamo discutendo.

Comunque, tornando al tema principale, mi sembra di aver risposto
alla domanda del presidente Petruccioli circa la necessifadi creare strut-
ture dedicate al problema della sicurezza. Certo, occorre sottolineare che
di tale questione devono farsi carico tutti, a partire da chi governa il per-
sonale e da chi conclude gli accordi.

Per quanto riguarda I’'ETR 500, vorrei chiarire che non c’e n¢ puo
esserci un’incompatibilita di sistema. Piuttosto, il problema si presenta a
livello nazionale, poiche riguarda I’industria italiana. L’ Ansaldo, la Breda
ed altre societa, di cui ora mi sfugge il nome, hanno costruito 1’elettro-
treno alta velocita in un mercato protetto. Non e stato neanche possibile
pensare di comprare il TGV; anzi, il dottor Schimberni provo a farlo,
ma questo fece scatenare molte polemiche. Comunque, da ingegnere tra-
dizionale e con una lunga esperienza posso negare assolutamente che il
progetto meccanico dell’ETR sia sbagliato e non compatibile con il nostro
sistema di trazione. Certo, terminata la sperimentazione, il treno non ha
dato 1 risultati che ci si aspettava ed € incappato in una serie di inconve-
nienti; tutto cio, purtroppo, ha fatto si che il lancio commerciale fosse ne-
gativo.

E stato chiesto se esista una connessione tra quegli inconvenienti e
gli incidenti verificatisi: io rispondo che questo non c’entra assolutamente
niente. Ho appreso, dagli atti relativi ad una precedente audizione, che si‘e
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accennato, ad esempio, ai pantografi; secondo me e opportuno non entrare
in tali questioni.

CASTELLI. Pero io ho posto una domanda ben precisa: i guasti che
ho ricordato sono normali anche per gli altri treni?

GRAZIOSI. No, non sono normali. Comunque, non posso fornirvi dati
numerici perche non ¢ materia di mia competenza, anche se tutti noi pre-
feriamo lavorare su questi piuttosto che in base a giudizi qualitativi o a
spinte emotive.

CASTELLI. Anch’io sono ingegnere e credo solo ai numeri.

GRAZIOSI. Certamente i numeri contano molto. In ogni caso, espri-
mendo giudizi qualitativi, non si puo negare che c’¢ stata una quantita di
inconvenienti, di défaillances, di disservizi superiore a quella accettabile
in una prima serie dell’elettrotreno. Cio ha compromesso non la sicurezza,
ma la regolarita del servizio (del resto, i ritardi sono visibili a tutti).

Ripeto, pero, che il sistema industriale italiano si & sentito protetto,
abituato a commesse che certamente non potevano essere date ad altri
ed ha prodotto un treno che non rappresenta un successo per I’ingegneria
del nostro paese.

Circa i controlli effettuati dalle Ferrovie, come rappresentante sinda-
cale dei dirigenti devo dire che ¢ stata fissata una linea di controllo glo-
bale presso il settore materiale rotabile e trazione, dall’atto della costitu-
zione del capitolato fino alla fornitura e alla messa in opera. Ma tale
attivita di controllo deve ancora dare i suoi frutti; il caso ha voluto che
I’ETR fosse realizzato quando questa struttura era ancora in fase di studio
e di trasformazione.

Per quanto riguarda la manutenzione delle infrastrutture, sento dire
spesso che il binario ¢ scadente, che non si fa manutenzione su di esso.
In effetti, I’incidente di Santa Margherita Ligure, sul quale peraltro una
commissione di inchiesta sta indagando, potrebbe avvalorare questa tesi.
In realta, ¢ sbagliata I’equazione in base a cui ad una minore manuten-
zione corrisponderebbe una minore sicurezza. La sicurezza ‘e garantita
dal presidio dei parametri-base dell’infrastruttura e dalla gestione del
loro degrado. Faccio un esempio per spiegarmi meglio: se un ponte ‘e co-
struito per sopportare un certo tonnellaggio, noi dobbiamo essere in grado
— e la nostra organizzazione lo € — di stabilire i limiti massimi del tonnel-
laggio e della velocita con cui si pud ancora passare su quel ponte. Questo
significa fare vigilanza, presidio, monitoraggio e non diagnostica (come ho
letto sul documento aziendale). Il monitoraggio, in sostanza, consiste nel
controllare il materiale rotabile e le infrastrutture, seguendone la vita.

Tra I’altro, esistono anche le politiche della manutenzione. Si puo
scegliere, cioe, di tenere sotto controllo I’infrastruttura e di chiuderla
quando ¢ in cattive condizioni per ripristinarla. Attualmente, fare manu-
tenzione non corrisponde piu a cio che si faceva un tempo (per questo,
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forse, si ha I'impressione che tale attivifa sia stata ridotta), quando ogni
sette anni, per esempio, si distruggeva un binario in cattive condizioni
per rinnovarlo completamente. Ma questo non serve a niente. Si ‘e potuto
ammortizzare 1’effetto della riduzione del personale e del volume degli ap-
palti (di cui hanno risentito le imprese di armamento e di manutenzione)
semplicemente perche sono state introdotte delle metodologie basate sul
controllo fisico dei parametri dell’infrastruttura, decidendo di intervenire
solo quando ¢ necessario e attribuendo a noi I’onere di effettuare il moni-
toraggio e di occuparci di tutto cio che ¢ connesso con il pronto intervento
e con il ripristino.

Quindi, una diminuzione di personale non significa minore manuten-
zione e un livello di sicurezza inferiore. E importante, invece, che le per-
sone rimaste siano organizzate ed armonizzate in una squadra e che sia
attuata una politica per cui queste possano sentirsi motivate e vedere la
loro vita futura coincidente con una parte significativa della vita dell’im-
presa. E su questo aspetto che si manifesta la vera criticita della nostra
Azienda, andando in fop-down dai dirigenti in gilu; il vero problema e
quello del fattore umano. Non so se, a tale proposito, si stia facendo ab-
bastanza. Comunque, 1’attuale amministrazione ha gia stipulato un con-
tratto con i ferrovieri e spero che con noi faccia altrettanto in tempi brevi.
Pero deve cambiare lo stile di direzione, perche si deve cercare di coinvol-
gere sempre piu i dirigenti, i quadri e 1 ferrovieri nelle scelte aziendali,
chiarendo ovviamente la mappa delle responsabilifa A quel punto, nes-
suno potra dire che non aveva le idee chiare o che non aveva capito quali
erano i suoi obiettivi (su questo aspetto dobbiamo fare anche un po di
autocritica), perche gli si ritorcerebbe contro. Sui miei appunti ho scritto
che vorremmo lavorare in pace ed € proprio questo il concetto che intendo
esprimere.

PRESIDENTE. E un desiderio generale!

GRAZIOSI. Lo capisco perfettamente. Comunque, ho molta fiducia in
cio che ci viene imposto dall’Europa (molto spesso usiamo a sproposito il
riferimento all’Europa, ma questa volta mi sembra che sia giusto). L’A-
zienda dovrebbe ristrutturarsi a breve termine, stabilendo con maggior
chiarezza le responsabilita di ciascuno e i metodi di gestione della risorsa
pregiata dei dirigenti e dei quadri che deve essere basata su obiettivi
chiari, su cui si potra impostare anche una politica retributiva. Il senatore
Lauro ha detto che 62 dirigenti sono stati allontanati, ma in realfase ne
sono andati loro.

LAURO. No, I'ingegner Cimoli ha detto...

PRESIDENTE. L’ingegner Cimoli ha detto che sono stati avvicendati
€ questo ¢ un termine neutro.

GRAZIOSI. Ripeto che tutti se ne sono andati perche hanno voluto.
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PRESIDENTE. Comunque, potremo controllare i resoconti stenogra-
fici di quell’audizione; in ogni caso, qui non stiamo discutendo quanto ha
affermato I’ingegner Cimoli, ma cio che risulta ai nostri interlocutori di
oggi. Quindi, diciamo che 62 dirigenti non sono piuli perche hanno anche
voluto andarsene. Grosso modo ¢ cosi?

GRAZIOSI. Hanno avuto una risoluzione consensuale del rapporto di
lavoro.

LAURO. Cosa significa questo? E stato promesso loro un premio?

GRAZIOSI. Quando c’¢ una risoluzione consensuale del rapporto di
lavoro significa che chi se ne va e d’accordo.

BIANCHINI. Certo, con un incentivo ad andarsene.

GRAZIOSI. Comunque, nel mondo delle imprese (che non dobbiamo
piu definire come mondo esterno, perche altrimenti sembra che le Ferrovie
siano una cittadella nel deserto dei tartari) il fenomeno del licenziamento
con la condanna e la spada dell’angelo sterminatore non esiste. Tra 1’altro,
vorrei precisare che sono consigliere della federazione ed ho un incarico a
livello europeo, quindi ho I’opportunita di confrontarmi con i colleghi di-
rigenti e quadri anche degli altri paesi europei: 1’esperienza comune ‘eche
dalle imprese i dirigenti se ne vanno perche invitati ad andarsene.

BALDASCINO. Signor Presidente, il senatore Bornacin ha parlato
della presenza di due anime nella rappresentanza sindacale del personale
dirigente, ma, sebbene con toni ed enfasi diversi, siamo stati tutti concordi
nell’affermare che il problema della sicurezza, che ha raggiunto livelli in-
tollerabili, non € oggettivo bensi soggettivo, essendo imputabile alla disor-
ganizzazione gestionale dell’Azienda. Spetta comunque alla Commissione
effettuare queste valutazioni.

Per quanto mi riguarda posso citare uno studio di tipo psicologico ef-
fettuato a Roma in ambito aziendale. Rispondendo ad una domanda con-
cernente i motivi piu ricorrenti degli incidenti, il 40 per cento dei macchi-
nisti ha chiamato in causa la complessita normativa, il 45 per cento la non
corretta o scarsa visibilita dei segnali di partenza e queste dichiarazioni
coincidono con cio che ¢ stato affermato in occasione dei recenti incidenti.

Occorre dire a chiare lettere che un intero corpo professionale ‘estato
completamente esautorato.

CASTELLI. Che cosa significa 1’espressione «complessifa norma-
tiva»?

PRESIDENTE. Abbiamo gia ascoltato i rappresentanti delle organiz-
zazioni sindacali dei macchinisti che hanno insistito moltissimo, come
d’altronde 1 vertici delle Ferrovie, sul tema dell’affastellamento delle
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norme. | rappresentanti dei macchinisti hanno affermato che, nella fase di
parziale ammodernamento tecnologico, di modifica nell’organizzazione
aziendale e di ristrutturazione del personale, i regolamenti sono cambiati
e continuano a cambiare. I rappresentanti dei vertici aziendali hanno affer-
mato qualcosa in piu, richiamando il rischio che, nonostante il proliferare
dei regolamenti, si determinino lacune normative. E stata inoltre indicata
la necessita di affermare un sistema di controllo della professionalita di-
verso da quello tradizionalmente previsto dall’attuale normativa che non
¢ piu in grado di garantire I’elasticita di cui vi ¢ bisogno.

BALDASCINO. 1l presidente Petruccioli ha interpretato correttamente
la questione.

Tornando all’indagine succitata, alla domanda concernente i metodi
ritenuti necessari per aumentare la sicurezza, il 70 per cento dei macchi-
nisti ha risposto che € necessario sviluppare moderni sistemi automatici di
circolazione ricorrendo ai necessari investimenti tecnologici. La comples-
sita tecnologica e la disintegrazione del sistema ferroviario, di cui si‘epar-
lato molto acutamente, comportano la riorganizzazione professionale delle
Ferrovie. In questo settore lavorano 800 ingegneri...

PRESIDENTE. Vorrei sapere secondo quale procedura si diventa
quadro.

BALDASCINO. Dal 1990 al 1995 vi e stata una progressione di li-
vello.

PRESIDENTE. Vuole forse dire che i dipendenti di livello inferiore
sono diventati quadri puramente e semplicemente?

BALDASCINO. Ricordo che nel 1997 i quadri aziendali erano 4000
mentre oggi sono 16000.

PRESIDENTE. Che cosa intende per quadri?

BALDASCINO. 11 massimo livello della carriera impiegatizia, la vice
dirigenza. I quadri aziendali sono divisi in due categorie: 1’ottavo e il nono
livello. Nel 1997 gli 800 appartenenti al nono livello erano ingegneri, tec-
nici, avvocati ovvero laureati; attualmente al nono livello appartengono
4000 persone, 3200 delle quali non sono laureate o addirittura neanche di-
plomate.

PRESIDENTE. Un cosi vistoso ampliamento dei quadri € riconduci-
bile allo scambio a cui ha fatto riferimento?

BALDASCINO. Deve essere ricondotto a tale scambio.
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PRESIDENTE. Dunque, contestualmente allo snellimento dell’orga-
nico delle Ferrovie, si € verificata una massiccia promozione del personale
ai livelli piu alti. Immagino che tale fenomeno, oltre a prestarsi ad un altro
genere di considerazioni, abbia avuto conseguenze sull’efficienza dell’ A-
zienda.

BALDASCINO. Le conseguenze sono state disastrose. Il punto fonda-
mentale non ¢ tanto il metodo adottato o il fatto in se...

PRESIDENTE. Il metodo mi e chiaro, ma il fatto rilevante e che 1
quadri dirigenti dell’ottavo e del nono livello si sono sostanzialmente mol-
tiplicati per quattro.

BALDASCINO. Si tratta di dipendenti che non hanno una professio-
nalita adeguata.

PRESIDENTE. Secondo lei, in un’ottica aziendale funzionale, il giu-
sto numero dei quadri € pit vicino a 4000 o a 16000?

BALDASCINO. Nella mia visione le espressioni «numero troppo ele-
vato o insufficiente di quadri aziendali» sono indefinite e scarsamente si-
gnificative. L’opportuno numero di dirigenti dipende dalle finalifa se si
perseguono obiettivi di sviluppo ¢ accettabile un numero di 50000 quadri
che ¢ invece eccessivo in vista di obiettivi di compressione.

PRESIDENTE. La mia domanda si riferiva alla proporzione con il
totale dell’organico.

BALDASCINO. 1 metodi per ’ampliamento dei quadri dirigenti ha
determinato una sorta di mortificazione interna intollerabile. L’ assunzione
di personale dirigente dall’esterno per lo svolgimento di funzioni minime
ha determinato una forte demotivazione.

PRESIDENTE. Stiamo girando intorno ad una questione molto im-
portante. Lei ha affermato che i quadri da 4000 sono diventati 16000. Du-
rante un periodo di tempo nel quale I’organico complessivo delle ferrovie
dello Stato stava diminuendo di circa il 30 per cento, questa fascia di per-
sonale ¢ stata dunque quadruplicata. Lei ha detto che cio ¢ riconducibile
ad una sorta di scambio con le organizzazioni sindacali.

Dunque, mentre nel complesso 1’organico diminuiva all’incirca del 30
per cento, questa fascia di personale si moltiplicava per quattro. Si‘edetto
che tale fenomeno non solo puo, ma deve essere ricondotto a quel feno-
meno di scambio, fra 1’altro con le organizzazioni sindacali, che qui e
stato denunciato. Allora io le domando, ingegner Baldascino: questo feno-
meno, al di la dell’aspetto negativo della procedura e della umiliazione o
compressione, di quei 4.000 quadri che si sono visti un po’ svalutati da
questo allargamento (anche questo mi e chiaro), evidenzia anche un
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aspetto negativo rappresentato dalla superfetazione di questa fascia, dalla
crescita cosi grande di questi livelli mentre si riduce nell’insieme 1’orga-
nico? Ritiene che questo sia di per se un fatto negativo? Non faccia rife-
rimento adesso ai 300 che provengono dall’esterno delle Ferrovie; quella’e
un’altra questione; cio che le chiedo in questo momento ¢ se nelle condi-
zioni date delle Ferrovie, sarebbe secondo lei opportuno, utile e sano ri-
durre I’incidenza percentuale di questa fascia sull’insieme del personale.

BALDASCINO. Si, ma questa ¢ semplicemente una conseguenza lo-
gica di quello che abbiamo detto prima.

PRESIDENTE. Ne & convinto?
BALDASCINO. Si, sono convintissimo.

PRESIDENTE. Dunque, se noi concludessimo, come ci ‘e sembrato,
che sarebbe opportuno ridurre 1’incidenza delle fasce di ottavo e nono li-
vello, quelle che vengono definite quadri, rispetto all’insieme dell’orga-
nico, questo sarebbe ritenuto un fatto positivo? Se non ho capito bene,
me lo dica.

BALDASCINO. Ripeto, signor Presidente, che occorre capire se il ra-
gionamento viene fatto rispetto alla vecchia organizzazione o rispetto alla
nuova. Non si puo dire se i quadri sono troppi o pochi in assoluto, perche
questa valutazione va fatta rispetto agli obiettivi che ci si pone. Dico solo
che, il modo in cui sono state compiute queste operazioni ha avuto un ef-
fetto perverso sul resto del personale, non tanto su di noi, che giaeravamo
quadri, e laureati, e ci siamo sentiti raggiunti da 12.000 persone, ma nei
confronti degli altri 100.000.

PRESIDENTE. E chiaro, ingegner Baldascino. Lei giudichera molto
negativamente che io, da questa osservazione, rilevi una certa qual reti-
cenza da parte sua a tirare delle conclusioni che a me sembrano invece
quasi obbligate: ci troviamo di fronte ad una superfetazione dovuta a pro-
cessi negativi di scambio, e occorrerebbe arrivare a un riequilibrio com-
plessivo. lo trarrei questa conclusione, ma lei mi dice che invece dovrei
essere piu cauto e ne prendo atto.

BALDASCINO. Si, perche, come ho gia detto — chiedo scusa se mi
ripeto — questo discorso ¢ legato al problema degli obiettivi. Se ci si
pone degli obiettivi di sviluppo puo darsi che si arrivi a dire che i quadri
o 1 dirigenti sono pochi.

Comunque, lascerd una memoria scritta.

Il percorso seguito sui professionisti aziendali ha provocato 1’esclu-
sione dai processi on line di tutti i professionisti, gli ingegneri, gli archi-
tetti, 1 laureati in genere, quelli che praticamente possono assicurare un
controllo, come diceva il presidente Petruccioli, sulla sicurezza ferroviaria.



Senato della Repubblica — 34 — XIII Legislatura

8* COMMISSIONE 5° RESOCONTO STEN. (21 aprile 1998)

Lanciamo queste osservazioni alla vostra Commissione come un segnale,
un messaggio di una parte dell’ Azienda, quella professionalizzata, perche
riteniamo che tale aspetto sia importante, € molto, per la sicurezza del tra-
sporto.

FONTANA. Signor Presidente, onorevoli senatori, premesso che sono
responsabile delle tecnologie didattiche nella formazione delle Ferrovie
dello Stato, parto dalla considerazione della non simmetria fra 1’uscita
dei 100.000 ferrovieri e I'immissione di nuove tecnologie. Chiede il sena-
tore Vedovato se questo ¢ un fenomeno che ha provocato degli effetti
sulla professionalita. 11 paradosso nostro, dal punto di vista del rapporto
tra professionalita e formazione, ¢ che mai come negli ultimi tre-quattro
anni abbiamo fatto formazione abbondantemente all’interno del sistema
ferroviario; perd ¢’¢ un problema, cioe che i tempi della formazione e i
contenuti della stessa sono entrati in collisione con i1 tempi dell’apprendi-
mento e le caratteristiche di coloro che erano i discenti. Il sistema ferro-
viario ¢ un continuum, quindi esistono una professionalita individuale ed
una professionalita collettiva; avendo sfasciato con il 50 per cento di fuo-
riuscite la professionalita collettiva, quella individuale ne ha subto un
danno, perche I’affiancamento € venuto meno, il sistema rigido delle disci-
pline, dello scambio delle conoscenze e delle esperienze si efrantumato e
i tempi della formazione non sono stati tali da poter consentire il recupero
di questo sfascio.

Questo ¢ un problema grosso che ¢ stato affrontato. Noi abbiamo
conquistato, all’interno del sistema ferroviario, addirittura con la contrat-
tazione, cinque giornate di formazione all’anno per addetto, che sono
pari, considerati i 120.000 addetti, a 600.000 giornate all’anno; si tratta
quindi di 600.000 giornate di formazione-uomo pro capite nell’arco del-
I’anno con costi che vanno dagli 8 ai 12 miliardi solo per la gestione cen-
tralizzata della formazione. Ma il risultato che traggo io, che ne sono cor-
responsabile, € un risultato molto scadente dal punto di vista della
professionalita.

PRESIDENTE. Scusi, signor Fontana, una cifra da 8 a 12 miliardi
solo per la gestione centralizzata della formazione?

FONTANA. Si, da 8 a 12 miliardi all’anno.

PRESIDENTE. Naturalmente il costo delle 600.000 giornate di for-
mazione per uomo e a parte.

FONTANA. Quegli 8-12 miliardi rappresentano il costo della gestione
operativa della formazione. Il costo delle persone che vanno in formazione
¢ considerato costo del lavoro, quindi non rientra nell’ambito di quegli 8-
12 miliardi relativi alla gestione centralizzata della formazione.

PRESIDENTE. Dunque, si € detto: cinque giornate lavorative...
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FONTANA. Pro capite all’anno.
PRESIDENTE. Mi scusi, quanto fa in termini di costi?

FONTANA. Tenga conto che un ferroviere costa all’anno mediamente
80 milioni, quindi una giornata costera una cinquantina di miliardi o qual-
cosa del genere. Perd consideri anche il fatto che generalmente nelle
grosse imprese il costo della formazione rispetto al costo del lavoro ‘e
pari al 3 per cento; considerando che noi spendiamo 10.000 miliardi di
costo del lavoro, 300 miliardi li potremmo dedicare alla formazione.

PRESIDENTE. Voglio precisare che non glielo chiedo percheio con-
sideri questo uno spreco, anzi lo considero un dato apprezzabile.

FONTANA.Ne prendo atto.

Il dato politico di questa formazione, dal punto di vista dei contenuti,
¢ pero una eccessiva preponderanza degli aspetti di cultura manageriale;
quindi la necessita di rendere imprenditoriale la cultura ferroviaria ha im-
posto tonnellate di carta esterna, cioe consulenze, ad esempio da parte di
societa che sono venute ad insegnare cos’e un’impresa, cos’e un conto
economico, cosa significa attingere al mercato, eccetera. Tutta questa for-
mazione si ¢ sovrapposta alla formazione tradizionale di tipo tecnico-pro-
fessionale, senza riuscire a costruire quella cerniera indispensabile fra il
nuovo e il vecchio.

Che cosa del vecchio & rimasto, purtroppo? E rimasto il riferimento a
normative del 1965 in base alle quali si stabilisce quanto si deve studiare
per diventare macchinista e quali esami si devono sostenere normative,
dunque, fissate 33 anni fa, mentre la cultura, dal punto di vista scolare,
si ¢ accresciuta all’interno delle Ferrovie e le tecnologie sono diventate
pit complicate nella gestione, anche se piu semplici nella comprensione
delle finalita.

Gli incidenti, se ci soffermiamo su questo aspetto, accadono preva-
lentemente proprio dove la ferrovia & migliore, pit moderna; stanno acca-
dendo meno sul sistema piu antiquato, dove rimane solida una conoscenza
normativa e professionale in cui la professionalifa cioe il saper essere
dentro 1’organizzazione del lavoro prevale sulla stessa conoscenza.
Quando ci si trova in difficolta sul banco di manovra di un ETR 500 per-
che 1l sistema di impulsi ¢ tale che non si riesce a seguirlo, significa che
manca qualche elemento non sulla conoscenza delle normative, ma sull’at-
teggiamento da tenere con 1’organizzazione del lavoro. E qui torniamo al
discorso del clima: dal momento che non c’e fiducia nei ferrovieri, €
chiaro che questi rispondono sfiduciati, e tutto cio incide anche sul com-
portamento professionale.

PRESIDENTE. Da questo punto di vista, le sembra che ci sia una di-
stribuzione paritaria dei cinque giorni all’anno di aggiornamento fra tutti i
dipendenti che svolgono le varie mansioni?
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FONTANA. Esclusivamente ai macchinisti sono garantiti quattro
giorni per 1’aggiornamento professionale ed un giorno dedicato alla cultura
di impresa in genere. Per 1 manager ed 1 quadri...

PRESIDENTE. Ma sono un diritto personale? Ci sono infatti dei seg-
menti professionali in cui 1’esigenza di aggiornamento e piu marcata.

FONTANA. Non siamo nella condizione di confiscare, ad esempio, a
Giuseppe Fontana le giornate di aggiornamento per trasferirle a Sante
Bianchini. Attualmente tali giornate sono pro capite; perd se qualcuno
ne fa di pit, un altro ne deve fare di meno.

BIANCHINI. 11 Presidente aveva capito bene!

GRAZIOSI. Per concludere, vorrei chiarire che nessuno di noi ha
detto che c’¢ una connessione tra 1 problemi organizzativi e gli incidenti
avvenuti I’anno corso. Ho anche ricordato che il 1992 ‘e stato I’anno piu
triste, benche 1’Azienda fosse piu stabile. Ho solo affermato che per otte-
nere dei progressi nel mondo dei trasporti in generale e in quello delle fer-
rovie in particolare occorre indagare il sistema a tutto campo. Posso dire
che I’audit effettuata 1’anno scorso ha dato suggerimenti sui quali si puo
ben lavorare.

PRESIDENTE. Essendo questa un’audizione formalizzata nell’ambito
di un’indagine conoscitiva, tutti gli interventi sono stenografati. Certo, il
resoconto stenografico rende conto di tutto cio che si dice ma anche del
modo in cui lo si dice, se si si € chiari e se si € confusi.

Ringrazio i nostri interlocutori per essere intervenuti. Dichiaro con-
clusa I’audizione e rinvio il seguito dell’indagine conoscitiva.

I lavori terminano alle ore 13,40.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
1l Consigliere parlamentare dell’Ufficio centrale e dei resoconti stenografici

Dorr. VINCENZO FONTI



