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INTRODUZIONE

112 luglio 2016, fa Andria e Corato, in Puglia, si scontrano
due treni regionali: 13 morti e 50 feriti. La linea ferroviaria &
di quelle privatizzate, a binario unico e con il blocco -
telefonico (il “via” ai freni viene dato per telefono dal
Capostazione senza alcun blocco automatico nel caso in
cui due treni viaggino uno in direzione dell’ aliro). Dietro il
disastro di Andria, in fretta e furia archiviato alla voce
“errore umano”, c'e la storia delle ferrovie in Italia, della
ristrutiurazione in esse avviata negli anni Oftanta dopo la
sconfitta del movimento autonomo del ferrovieri, Anche Il
TAV - cosi come la lotta per impedirne la costruzione - &
prodotto di quella ristrutturazione e di quella sconfitta
(che avvengono nel contesto pil generale della
repressione del conflitto sociale esploso negli anni
~ Sessanta e Settanta). Per questo, durante il 4° campeggio
contro il TAV in Trentino, svoltosi tra il 27 e il 28 agosto
- dell’anno scorso al presidio di Acquaviva e Resistente,
abbiamo voluto creare un’occasione di dibattito che dal
disastro di Andria risalisse alle sue cause specifiche e
storiche. "Lampl”, certo, ché sulle ferrovie - in quanto
specchio della societd — si potrebbe scrivere libri interi; ma
lampi capaci, crediamo, diilluminarg il nostro presente e
le battaglie che ci aspettano.
In questo opuscolo, preparato per il 5° campeggio no tav
in Trentino, troverete la trascrizione degli interventi fatti
I‘anno scorso da Matteo e da Salvatore.
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Il primo & un manutentore ferroviario impegnato negli
attuali tentativi di autorganizzazzione dei ferrovieri: |l
secondo, ferroviere tra gli anni Sessanta e Seftanta, ha
partecipate all’epoca all’esperienza del Comitato
Unitario di Base della stazione Tiburtina a Roma (uno dei
passaggi che o porteranno poi alla scelta della lotta
armata e a un trentennio di carcerazione). Le due
esperienze confronto ci sono parse estremamente utili
non solo per capire che cid che la menzogna ufficiale
chiama “tragico errore” (i disastri di Crevalcore, di
Viareggio. di Andria...) sono in realta stragi di Stato, ma
anche per affinare la critica teorica e pratica del TAV, la
quale non puo prescindere dalla comprensione di come
sl produce la "merce trasporto”.

La trascrizione degli interventi & preceduta dal numero tre
di “Fine corsa. Foglio dalla lofia contro il TAV in Trentino”,
preparato anch’esso per il campeggio dell’anne scorso.
Parlare di come viaggiano le merci omettendo di dire
che per sempre piu esseri umani il mondo sta diventando
" un giganiesco posto di blocco, ci sembrava una
‘mutilazione sia dello sguardo sia del cuore.

Se la mobilita & sempre un riflesso del mondo che la
duce, milioni di “viaggi della speranza” danno al

stro presente un aspetto davvero sinistro. C'& un

rato bisogno di nuove partigiane e di nuovi

rtigiani.

agosto 2017

UN'UNICA MOSSA
SUL QUADRANTE

Il treno. Da qualche parte, Aldous Huxley, parlando dell'anima
umana nel suo perlodo di immaturita, 'ha definita ‘naturaliter
ferrovialls: e se penso af miei ricordi d'infanzia, devo dire che aveva
raglone; ll bambino & ferroviario per natura, &€ un adoratore dei treni.
Per anni, ho sentifo in me una singolare emozione nel vedere entrare
In stazione questi colossi poderosi: era ogni volta uno spettacolo
meraviglioso. Mi rivedo bambino, durante una vacanza a Zandvoort,
in cui preferivo andare In stazione a vedere | treni piuftosto che
scendere in spiaggia. Tale era l'nverosimile minuscolo individuo che io
devo essere sfato; ma adesso sono maturato (...), € non mi sento pit
ferroviario, né tale mi sentird mai pid. Infatti, in questo campo il treno
perme e diventato it simboio dellinfelicita e del dolore, della morte,
dell'essenza stessa del Male. E il Male ho imparato a odiarlo.

(..) IM'treno, il treno. Arriva e parte; ma pici insopportabile dei suoi arrivi
e delle sue partenze & la sua regolarita. Che soffila tempesta, o
nevichi, o grandinl, il freno parte. Nessun allarme aereo lo ferma: il
treno parte. | nostri alleati riducono in polvere interi nodi ferroviari,
macinano ponti e tettole, officine di riparazione, materiale rotabile:
ma Il freno parfe. Ad Amsterdam hanno scioperato contro la
deportazione di qualche centinaio di ebrel, ma il treno ne porta via
di qul migliaia e migliala, senza sosta, e tuttl fanno ii loro lavoro e
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nessuno dice no; non una traversing viene asportata, non una vite
allentala.

Brani come questo, contenuto ne La notte dei Girondini di
Jacob Presser, pubblicato in Olanda nel 1957 e tradotto In
Italia da Primo Levi nel 1976, sono come sassi.

E dovrebbero scalfire per sempre quell'aria di innocenza
di cui ancora sl ammantano treni, nodi ferroviari, ponti,
tettoie, officine di riparazione, materiale rotabile,
traversine, viti.

Ne La Mobiliitazione Totale (1930), Emnst Junger definiva la
guerra come “un atto per mezzo del quale la corrente
della vita moderna, con tutta la vasta rete delle sue
ramificazioni, grazie a un‘unica mossa sul quadrante dei
comandi viene convogliata nella grande corrente
dell'energla bellica’.

- Una delle principali ramificazioni di quella corrente &

- proprio la ferrovia. Che sui binari circolino semilavorati
Industriali, automobili o carri armati dipende da "un'unica
0ssa sul quadrante dei comandi'.

Che cerli esseri umani non possano piu salire sui treni o

Quadrante dei comandi & pronto. La mossa dipende da
decisioni burocratico-politiche che non veNgono i
wnciate da grandi squilli di trombe. Ce ne

nemmeno detfto che quell'ordine si distingua nettamente
dalle altre anonime ingiunzioni di cui & innerbata la nostra
vita quotidiana.

Quando abbiamo letto, I'estate scorsa, che i vagoni su
cul viagglavano gli immigrati espulsi dall'lUngheria erano
stati sigillati abbiamo sentito un sudore freddo lungo la
schiena - la sensazione pit adeguata a cid che si chiama
memoria storica. Ma poi quella sensazione svanisce,
sopplantata dallindifferenza, dalllarité o dal
raccapriccio con cui reagiamo al flusso continuo di
notizle,

Perché certe mosse sul quadrante dei comandi non ci
vengano annunciate assieme alla pubblicita dell'ultimo
cellulare; perché certe sensazioni diventino parte di un
cuore vigile ed entrino nella sfera del concetto,
dobbiamo osservare con attenzione la vasta rete delle
ramificazloni, non farci piti ingannare dall'aria bonaria di
treni, nodi ferroviari, ponti, tettoie, officine di riparazione,
materiale rotabile, traversine, viti.

Nelle stazioni di Verona e Bolzano, da mesi, chiunque
abbia la pelle scura non riesce pit a prendere i treni
internazionali per Monaco (gli OBB). A Verona, ad
eseguire i controlli al viso, ¢'& spesso la polizia in tenuta
antisommossa che sbarra l'accesso giti nei corridoi. Molto
soddisfatto il ministro degli Interni austriaco: al Brennero
non arrivano immigrati. Avverte comunque che, se la
sltuazione dovesse cambiare, ad allestire barriere di
controllo ci metterebbero due giomi. Il quadrante dei
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comandi & pronto: basta una mossa.
A quella mossa, che ha gla trasformato buona parte
dellEuropa dell'Est in un gigantesco campo di
concentramento, con centinaia di chilomettri di filo
spinato, & da tempo preparata la corrente sociale. Non
c'é stato bisogno di alcun sortilegio per avvinghiare ,
milioni di persone al canto delle sirene razziste. Da un lato
una guerra quotidiana ai cervelli condotta da giornali e
televisioni, dall'altro l'isolamento crescente delle vite. |l
rancore verso il diverso sembra una sorta di precipitato, di
. contraccolpo: dal momento che l'ingiustizia sociale &
' troppo vasta e anonima da potere essere odiata. i divers|
- servono a oggettivare tutto il male.

La lotta no tav & nata e si & sviluppata perché una parte

della popolazione ha smesso di essere ‘naturaliter

~ ferrovialis’. Ha voluto guardare cos'é un treno ad alta
“veloclitéa) prima della sua fabbricazione; cosa produce,

cloe, nel territori e nelle vite degli individui. la costruzione

‘di una linea ferroviaria con simili caratteristiche. Se si &

‘concentrata soprattutto sulla sua inutilita nel ridurre il

bientale che comporta - e meno sul progetto di
ietd che favorisce e accompagna - & perché la sua

uestione sociale era quasi totalmente assente. Tanto per
un esempio, quando € apparsa la lotta no tav il
ento autonomo dei ferrovieri era stato sconfitto-dl-

PiU, di quella sconfitta si era persa persino la memoria.
.

e —

Nella storia delle lotte - che non & fatta di quel tempo
omogeneo e lineare inculcato dallideologia del
progresso - si parte sempre dalle sconfitte subite dalle
generazioni precedenti. | ferrovieri, in ltalia, sono stati tra i
lavoratori piu coscienti e combattivi, anche perché il loro
"strumento di lavoro' metteva nelle loro mani, in caso di
sclopero generale, la possibilita di bloccare gli
spostamenti della truppa mobilitata per reprimere le
agitazloni operale e contadine, e di paralizzare la
produzione capitalistica. Decisivo fu il loro ruolo nei
movimenti contro la guerra. La stessa efficacia di alcuni
sabotaggi partigiani era legata all'apporto dei ferrovieri.
Quando la lotta per la liberta disegna due campi - quello
del partigiani e quello del collaborazionisti -, essa non
lascia Intattl treni, nodi ferroviari, ponti, tettoie, officine di
riparazione, materiale rotabile, traversine, viti.

Il movimento dei ferrovieri degli anni Sessanta e Settanta -
ancora in grado di paralizzare il Paese - pose con largo
anticipo il problema del trasporto privato come flagello
colleftivo e vide nella ristrutturazione delle ferrovie che si
annunciava un mondo a due velocita: uno periricchie
uno per i poveri. Dimostrd anche, en passant, che le leggi
non esistono affatto per essere applicate, ma per
esercitare il potere usando di volta in volta cid che serve;
dimostrd che applicando alla lettera i regolamenti
ferroviari - durante i cosiddetti scioperi dello zelo -
nemmeno un treno poteva lasciare la stazione.

Solo repressione, licenziamenti di massa e crumiraggio (la
CGIL arrivd pil volte a organizzare decine di pullman di
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crumiri per far fallire gli scioperi) hanno permesso la
ristrutturazione e poi la privatizzazione delle ferrovie. Solo
la cancellazione di quella memoria permette a politici e
dirigenti ferroviari (quasi sempre, non a caso, ex funzionari
sindacali) di presentare il disastro di Andria come una
: tragica fatalitd o un errore del singolo capostazione.
i Questi disastri hanno una storia lunga - di vittorie per loro,
: di sconfitte per noi.
Di fronte al passaggio epocale che stiamo vivendo -
L circolazione forsennata delle merci, da un lato, guerre e
l frontiere per milioni di esseri umani inutili per il capitale,
dall'altro - la lotta no tav non pud rimanere chiusa in se
stessa. Girandosi dall'altra parte di fronte ai treni
dell'apartheid, rischia di diventare uno stagno. Dopo aver
bloccato e sabotato le linee ad alta velocita per la
propria causa, non pud non collegare la devastazione
ambientale qui a quella in altre parti del mondo, causa di
esodi di massa. Quando le montagne sono bucate per
far passare le merci, mentre in superficie ci sono poliziotti,
~ militarl e filo spinato, il treno che parte a qualsiasi
vcondlzlone torna ad essere "il simbolo dell'essenza stessa
del Male".
‘Quando "tutti fanno il loro lavoro e nessuno dice no" la
socletdr sprofonda nella melma dell'indifferenza e della
sopraffazione.
Allora treni, nodi ferroviari, ponti, tettoie, officine di
fiparazione, materiale rotabile, traversine, viti diventano di
WoVo obiettivi della lotta partigiana.

Se non passano gli esseri umani, vadano in malora le
merci,

Marx dice che le rivoluzioni sono la locomotiva della storia universale.
Ma forse le cose stanno in modo del tutto diverso. Forse le rivoluzioni
sono il ricorso al freno d'emergenza da parte del genere umano in
viagglo su questo treno.

(da "Fine corsa. Dalla lotta contro il TAV in Trentino” -
numero 3, luglio 2016)
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DIETRO IL DISASTR
DI ANDRIA
PASSATO E PRESENT
DELLA PRIVATIZZAZIONE
DELLE FERROVIE

TRASCRIZIONE DEL DIBATTITO SVOLTOSI AL PRESIDIO NO TAV DI ACQUAVIVA E
RESISTENTE IL 28 AGOSTO 2016

MATTED

Ciao a tutte e a tutti. Ringrazio dellinvito, di cui sono
onorato, perché questo & un tema che si fa fatica ad
affrontare, soprattutto sul posto di lavoro: il tema della
privatizzazione, di cui cercherd di parlare soffermandomi
soprattutto su alcuni passaggi per rendere piu semplice la
visione anche per chinon & del seftore, Ed & ancora pit
bello trovarmi in questa situazione a provare a riflettere su
qualcosa che ciriguarda veramente tutti da vicino. Su
quel treno, a luglio, in Puglia, ci potevamo essere tutti e,
come dird in questa mia riflessione, dobbiamo essere
sinceri: non sara I'ultima strage in Italia (parlo del territorio
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nazionale). S1. in queste settimane, mesi magari,

ssistiamo alle lacrime: lacrime vere da parte di chj hq
perso | proprl cari @ amicl, lacrime finte da parte di quee
istituzioni che plangono a comando. Ma non cambiery
nulla, perché le responsabilita sono sistemiche, quingi,
finché questo sisterna esiste e resiste, non faremo mai
grossi passi in avanti,
Deto questo. per chinon mi conosce, io sono Matteo e
lavoro in Ferrovia da sel anni e mezzo circa, e lavoro In un
implanto fisso dove si fa la manutenzione ciclica dell'ETR
500, molto piu famoso alle cronache come Frecclarossa.
Ahimé, aviel preferito spendere il mio tempo e il mio
lavoro su ben altri convogli, ma quello mi & toccato e ci
devo convivere. A onor di cronaca, facclo parte del
mondo sindacale. Sono entrato quest'‘anno in un
sindacato che, per quanto limiti e contraddizioni
facclano parte di ogni sigla sindacale (chi pidu, chi meno,
owviamente), ha forse meno contraddizioni di altri perché
6 dicategorla. di conseguenza si occupa di cld che gl
compete senza andare a fare grandi proclami che
sapplamo tutticome vanno a finire. Questo sindacato & il
CAT (Coordinamento Autorganizzato Trasporti), che gia
dalnome cerca di dare un spinta diversa. Pronto ad
essere magari negli anni fradito ma, vabbe, il sindacato
pericompagni e per i lavoratori pi consapevoli & uno
stlumento. finché puol usarlo lo usi e pol lo molli.
;(!’S'O‘;:‘,‘L)“L';:ZSISHOOV \;/D:m? dal disastro ferroviario di luglio, un
Bincrio unio. 1 CO:;: o far Andria e Corato, un lineaa

; essione a Ferrotranviarla. Quello di

Corato & il secondo piu grande disastro di sempre sulle vie
in concessione, tanto fare un minimo di storia, la cui
dinamica & allo stesso tempo semplice e agghiacciante.
Stiamo parlando di un sistema di distanziamento dei treni
basato sul «blocco telefonico», che convive con I'ltalia
delle Grandl Opere che divorano risorse e territori.

Le ferrovie In concesslone sul territorio Italiano
ammontano a circa 3500 chilometri, che perod spesso
primeggiano per volume di traffico di merci e persone
trasportate. A controllare, o comunque a dare il nullaosta,
non & I'A.N.S.F. (Agenzia Nazionale per la Sicurezza
Ferroviarla), che ha mille limiti e contraddizioni ma che &
almeno un «Ente riconosciuto», bens! I'USTIF (L'Ufficio
Speclale Trasporti e Implanti Fiss): questo fa si che regnino
sistemi di sicurezza obsoleti, con I'aggravante dell'lagente
solo, cioé di un unico macchinista alla guida, e del
sistema dell'«uomo morto» (per chinon lo sa, & un
pedalino che il macchinista & costretto a premere per
dare il segnale che c'@ e che non si sta addormentando).
Questa e la soluzione che le Ferrovie hanno adottato
quando hanno deciso di operare i tagli sul personale e di
eliminare quello che era il secondo macchinista,
assolutamente Indispensabile in cabina. Giusto per dare
due indicazioni.

L'Incidente di Corato: venti tre morti, cinquanta feriti (le
clfre saranno forse aumentate), I'ultimo di una scia
interminabile. L'ultimo che ci viene In mente - qui siamo
per lo plu giovani - & quello di Viareggio, o magairi
Crevalcore, che si tende a dimenticare perché in quel
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caso sono morti “solo” due macchinistl (sl frattava g g,
reni merci che si sono scontrafi dinofte), ma anche
quello non andrebbe dimenticato perché le dinamichg
sono purtroppo e medesime.

ouando vedi ventitre morti e cinquanta feriti, i sorgonq
due domande: Ma quel fiume di denaro pubblico
(perché ce n'e stato veramente tanto) per ammodernare
la linea italiana, dov'é finito, se si continua a morire frg |
binari? E poi. in un'éra tecnologica in cul in ognl istante
sanno dove sei e cosa fai, abbiamo migliaia di chilomety
ferroviari non adeguati, in sicurezza? Manca proprlio,
secondo me e secondo tanti, questa cultura della
sicurezza, che sia svincolata una volta per tutte da
budget aziendali e piani industriali. Una battaglia per la
sicurezza, voglio ricordare, che molli ferrovieri portano
avanti ancora oggi con coraggio e che proprio per
questo vengono colpiti, sanzionati, licenziati. La Ferrovia
puod sembrare a un occhio distratto un ambiente di lavoro
dove halle massime tutele; in realtd, & come glialtrl, e,
quando ti metti di traverso rispetto ai plani dell Azlenda e
soprattutto del suoi servi, prima vieni colpito, sanzionato e
allontanato, ma se serve vieni licenziato. Qualche mese
fa un mio collega ha vinto la causa per il reintegro; era
stato licenziato perché si era rifiutato di guidare un treno
con il sistema dell'«uomo morto» e lo aveva lasciato In
stazione, come sl faceva anni fa e come penso cl
raccontera Salvatore. Il freno non si & mosso. Nel giro dl
qQualche giorno sono arrivati | primi awvisl, le prima
sanzioni, pol I'Azienda non ci aveva messo tanto ad
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arrlvare al licenziamento, parché | cavilli sono tantl. Tu
puol ben dire che quel sisterna non & sicuro, ma per
I'Azlenda & sicuro e tu quindl dovi pedalare,

Questa vicenda ha varcato | confinl nazionall & sermbra
che fra un po' Azienda saré costretta a reintegrare un bael
po' dl addetti alla clrcolazione, cloé macchinistl, perché
IEuropa, dopo tutte gueste sentenze che hanno dato
raglone a chl sl & opposto con il proprio corpo & con 1
proprio agire a queste direttive assolutamente folll,
sembra obblighl I'Azienda a relnfegrare Il secondo
macchinista, Staremo a vedere,

Questl ferrovierl, come Slivio e come tantl altrl, sono
spesso Inascoltatl da quelle stesse Istituzionl che oggl
plangono.

Una conslderazione che mi viene da fare, e che & stata
fatta anche lerl, & che la ferrovia & lo specchio della
socletd, Cosl come quest'ultima & divisa In classl soclall,
economliche, territorlali, allo stesso modo esistono trenl per
ricchl, linee che devono essere al sevizio delle grandi
citta, del grandi poli Industriali, e un'infinita di linee
dimenticate; linee che rimangono In pledi solo grazie a
coloro che cl mettono Impegno, professionalité e cura (e
credeteml che & assolutamente cosl).

Le linee a binarlo unico, tanto per fornire un altro dato,
sono clrca la metd. Quelle In concessione sono 3500
chilometrl, ma guelle a binarlo unico sono la meta di tutte
dilinee, e anche ll, In caso di guasto, Interviene Il «blocco
telefonicon, cioé la comunicazione via telefono del via
libera per far partire il freno In stazione. Questo | giornalisti
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non I'hanno detto, oppuré lo hanno dgﬁo alle 3 di Notte,
ma vi assicuro che & cosi. Per questo vi dico che lg
tragedia di Andria non sara I'ultima. Il guasto tecnologicq
¢ dietro 'ongolo e se @ quel guasto I la Ferrovia ricorre
ancora nel 2016 al «blocco telefonico» (che non & mqj
stato sicuro e non lo & di certo adesso), le stragi
continueranno. Stiamo parlando di una linea dove |l
progetto c'era, dove i fondi c'erano, ma che non & mai
andato in porfo perché il contesto & sempre quello: un
intreccio fra politica, imprenditoria e mafia, che genera |g
Grandi Opere, le quali diverano risorse non solo per |
terriforl, ma anche per quelle infrastrutture di cui | territori
hanno realmente bisogno. Dovete sapere che esiste un
decreto legge, emanato I'anno scorso e tutt'ora in vigore,
che da facolta al Ministero delle Infrastrutture e del
Trasporti di riportare la sicurezza nelle tratte secondarie
date in concessione, cloé diriportarle sotto il controllo
dellA.S.F., ma anche qui, a distanza di un anno, tutto
tace. Ecco: le linee piu arretrate sono proprio quelle
private. Basterebbe fermarsi qua per capire come sia la
privatizzazione il vero crimine,

Parlando di privatizzazione vorrei collegarmi a una
mobilitazione, che per fortuna in Ferrovia non & sl arenata
agli anni Settanta e Ottanta come in altri settori, ma, con
limiti e difficolta, c'é ancora.

Sono oltre due anni che questa mobilitazione ¢’é&, si fa
sentire e ha prodotto nove scioperi nazionali, molto
partecipati. Nell'ultimo anno questa mobilitazione ha
preso anche la forma della vertenza contrattuale perché
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nelle pagine di quegli accordi vengono sottoscritti da
oltre un ventennio | passl che poi conducono a quella
che @& la privatizzazione del trasporto ferroviarlo, che si
vorrebbe non fosse plu concepito come un grande corpo
unico nel quale tuttl | soggetti hanno voce In capitolo. Se
questa lotta dovesse fallire non stuplrebbe vedere tra
pochl anni Trenltalia o Rfi ridotte a una consistenza di
pochl dipendentl perché & a quello che vogliono ad
arrivare; perché hanno cominciato a svendere alcune
attivitas o lavorazionl (come le pulizie, | rifornimenti e il
glardinagglo) come “non prettamente ferroviarie” e
quindi esternalizzabili; un’altra grossa leva su cui hanno
agito & stata quella degli “orgogli personali”, della
strategla del “salvarsl per settore”,

Glusto per dare due datl: nel 2016 abbiamo gli "acquist
chlavl In mano” comprensivi di assistenza tecnica e
riparazione forniti dalle ditte costruttricl; abbiamo una
manovra quasi completamente divorata; operai della
manutenzione, come lo sono anch’io, che sempre piu
spesso diventano certlificatorl del lavoro altrul: questo non
& un problema in sé, nel senso che potrebbe anche starcl
In un‘ottica molto larga, Il problema & che il lavoro altrui
non ¢ il lavoro di un ferroviere, & il lavoro di uno sfruttato,
sottopagato (con straordinarl obbligatori), non qualificato
(non per volonta sua, chiaramente), che lavora in
completa assenza di sicurezza, senza protezionl all’interno
delle strufture della ferrovie (stesse mansionl ma diverso
contratto: In un contesto come quello della fabbrica s
pud caplre cosa significa). Questo processo tremendo lo
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<l deve a quella filosofia liberal-democratica della
cosiddetta sinistra e del sindacati diregime che recitqg
I'adagio per cul “non imporfa la proprieta purché le
regole siano comuni”. Questa & una fregatura
architettala, anche perché come ciinsegnano le lotte
degli anni “60 ma anche quelle di oggl. far arretrare la
linea difensiva regala sempre all’avversario il
confrattacco e questo lo stiamo subendo sulla nostra
pelle.

E a conferma di questo pud essere utile portare I'esempio
dell'appalto (con il quale conviviamo quotidianamente
qui in ferrovia): I'appalto & un sovraccosto chiaro, noto a
tutti, che pero resta competitivo perché si scarica sulla
debolezza del costo unitario del lavoro. Ossia, sorte
individuale del lavoro e sorte dell'impresa quas!
coincidono e le regole vengono dettate dalla potenza
della proprield (come ho cercato di spiegare prima). La
stessa ANSV, con il suo agire, comunque incarna il
concetto di privatizzazione normativa, perché di fatto
“autoresponsabilizza”, diciamo cosl, le imprese,
smantellando gli antichi testi che avevano validita per
futti.

Un altro esempio di questi processi & la questione della
divisione CARGO, divisione trasporto merci che, ormal,
era interna a Trenitalia: qui si concentra la punta estrema
dell'attacco della privatizazione. Cargo sl trasformerd,
framite un accordo con | tre sindacati di regime, In
MERCITALIA Sil. Sottolineo che si fratta di una Srl, una
newco (new company)controllata da Fs ma esterna a
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Trenitalia. Questo significa esuber, ricollocazioni, guando
va bene: e di fatto un contratto, una normativa che sono
in preparazione per i pochi addetti, “fortunati” lavoratori
che continueranno a rimanerci dentro. La storia della
Cargo va inscritta in 25 anni di storia: il 1991 & I’'anno in cui
vi furono | passi e si trovano le cause dello sfacelo e, di
fatto, Il preludio della privatizzazione. Nel ‘91, in un
conslglio europeo, vengono adottate in blocco le
direttive specifiche per le ferrovie a livello nazionale,
pacchetti poi che saranno introdotti dieci anni piu tardi,
nel 2001. Questi pacchetti prevedono la semplificazione
del trasporto su rotaia, la concorrenza tra Stati dell’Unione
Europea e I'adeguamento delle infrastrutture. Di pari
passo, perd, deve andarci anche qualcos’altro, per
generare profitto, ossia lo smantellamento delle aziende
ferroviarie nazionali, con la separazione dell’infrastruttura
(binari) da quella che & la gestione (ossia treni, servizi in
generale). E si parte dalle merci. E dal ‘91 quindi che
comincia la triste epopea del settore merci in ferrovia,
almeno per quanto riguarda la Cargo. Comincia, infatti,
una concorrenza feroce tra le varie imprese ma
soprattutto la concorrenza col trasporto su gomma: il
volume su ferro cala; aumenta il traffico e I'iInguinamento;
c’é una ripercussione (che tutti tendono a dimenticare)
anche sul salario e sulle condizioni dei ferrovieri perché
abbattere il costo del lavoro rimane il primo obiettivo;
negli anni vengono chiuse officine, presidi; vi & un
imbarbarimento delle condizioni generali e meno
sicurezza. Ancora una volta il ruolo del sindacato & solo
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quello di contrattare, e anche qui il sindacato diregime
predica che Cargo & in perdita e quindi & giusto
aumeniare |'orario di lavoro e creare esuberi per non
chiudere. Ma la realta & diversa. Come sappiamo gli
investimentl vengono fagliati per inseguire maggiori
margini di profito a danno dei lavoratori e del servizio e
se proprio dovesse esserci un risanamento questo non
passa per questi passaggi che ho appena descritto ma
potrebbe forse passare per una nuova concezione del
trasporto merci su ferro non piu frutto del mercato. Per
chiudere su quella che & la questione della Cargo o
vorel paragonarla alla situazione della Grecla: perché la
Cargo é stata soffocala prima, durante la ribellione, e
dopo, daricette imposte di austeritd dove la cura
purtroppo sl rivela parte della maolattio. Penso che
I'esempio Greco calzi abbastanza bene alla questione
Cargo.
Arrivando alla conclusione, accadono pol stragi come
quella di Corato che ci fanno risvegliare un po’ tutti dal
forpore, ci dicono per I'ennesima o volta che é la
privatizzazione a compiere il crimine. Anche qui arriva lo
sclopero del ferrovieti che nen vogliono abbassare la
festa e credere all’errore umano o alla fatalita. Viene
scelto di scioperare, di fermarsi, nonostante siano mesi
estivi, mesi difficill, contro tutto e tutti. Vorrei, infafti,
precisare che durante uno sciopero | lavoratori non hanno
soltanto I'azienda di fronte ma anche la Commissione di
garanzia del trasporti che di fatto regola se e come puol
fare uno sciopero. Ad esempio all‘interno delle 24 cre di

79

Ll

sciopero nazionale vi sono le fasce di garanzia,
sottoscritte anni fa dai sindacati, che impediscono il
plocco totale nonostante non vi siano condizioni di
“emergenza”. Proprio in occasione dello sciopero di 4 ore
(sic) indetto dopo la strage di Corato, la Commissione di
Garanzia, a fronte di 23 morti, un disastro immane, &
intervenuta per farlo abbassare a due ore e poi
ulteriormente a un’ora: per fortuna c’& chi non ha
accettato e quindi alcune sigle sindacali sono riuscite,
grazie ailavoratori & |avoratrici che vi sono dentro, a fare
uno sclopero magarl simbolico ma almeno tenendo testa
alla Commissione di garanzia. Questo anche per far
presente una difficoltd che si ha in questo mondo del
lavoro: con le fasce di garanzie di fatto si preceftano i
lavoratori e le lavoratrici.
| ferrovierl ancora una volta non hanno accettato la tesi
dell'errore umano perché le responsabilita sono
sistemiche. Lavoratori e lavoratrici scelgono ancora una
volta di denunciare e contrastare, con gli strumenti che
hanno, convinti di trovarsi di fronte a quello che & un
nuovo caso della loro oppressione. Come vittime
(lavoratorl, pendolari, studenti) ma anche come classe. |
ferrovierl italiani, colleghi e colleghe, scioperano ancora e
continueranno a farlo su importanti capisaldi della loro
condizione di lavoro; aspetti che potranno sembrare
specifici del settore ferroviario ma che in realta
costituiscono lotte con valore universale: a partire dalla
previdenza sociale. a un trasporto pubblico visto come un
bene di tuttl/e e per tutti/e e una democrazia sindacale.
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Il risultato finora di questi due anni @ mezzo di lotte & stato
guello di bloccare le trattative sindacali relative al nuovo
contratto, che sono ora rinviate al mese prossimo e che
costituirebbe un arretramento per 60 mila lavoratori e
lavoratrici. Anche se questo & un risultato di lieve entita
non deve fermare la lotta di classe nella quale i lavoratori
sono portatori di una valenza generale per la
cittadinanza e per tutti e tutte. Sotftolineo che si tratta di
un percorso nato grazie ad assemblee spontanee nel
posti di lavoro da Nord a Sud Italia, un percorso
alternativo nel quale si € diffuso una nuova energia e si &
dato sostanza a una piattaforma rivendicativa finalmente
dal basso, che alcune sigle del sindacalismo di base che
non partecipano al tavoli hanno deciso di fare propria.
Faccio notare che isindacati di regime, chiusi neiloro
uffici e palazzoni del potere, non hanno nemmeno
prodotto né discussa una loro piattaforma con i lavoratori
ma stanno a correggere i punti e le virgole di una
plattaforma prodotta dall'azienda: a questo livello si e
arrivati,

La plattaforma nata dalle assemblee ha cercato di
concentrare futti gli sforzi per strappare un dignitoso
conlratio nazionale delle aftivita ferroviarie, che poi a
cascata determina tutti quelli aziendali, e ha prodotto,
solo quest'anno. tre scioperi nazionali, lanciati a sostegno
di questa lotia, che hanno visto un‘adesione massiccia
da nord a sud. Questo di fatto ha scompaginato
I'agenda dell’azienda che ora sembra abbia “tirato
indietro un po’ gli artigli” rispetto ai suoi piani e alle sue

previsioni, e sia orientata su un *contrafto ponte”, ossia un
contratto intermedio, con obiettiviche comunque
rimangono dichiarati (questione Cargo, imbarbarimento
del codice disciplinare ecc.). I rapporti di forza non sono
q nostro favore e questo, a meno di sconvolgimenti
generoli (che tuttavia mi auguro), porterd a dover
incassare qualche colpo basso, ma c’e la convinzione e
la consapevolezza, da parte di tanti colleghi e colleghe,
che la sfida & lanciata, lo scontro & aperto, in atto, e la
separazione tra | nostri e i loro interessi & sempre pit netta.

SALVATORE RICCIARDI

Intanto un saluto a tutti e tutte.

Sono molto d'accordo con quello che ha defto Matteo
(immagino che sia molto pit giovane di me). La
situazione che ha descritto sembra il punto di arrivo di un
lungo percorso che segna per ora una sconfitta per noi e
un vantaggio per i poteri forti. Ma la storia continua,
come dimostrano le lotte dei ferrovieri di cui parlava
Matteo e il movimento NO TAV, che ripropone quel
legame forte, che c'é sempre stato, tra le lotte dei
ferrovieri sulle loro condizioni di lavoro, sul loro sistema
salariale, e la popolazione.

Il'freno ha sempre rappresentato lo strumento di un
bisogno, quello della mobilitd, a volte per costrizione.,
come quando si & obbligati ad andare a vendere la
propria forza lavoro, altre volte per andare a scoprire cose
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scelta era |'altra: quella di privilegiare il freno di lusso e poi,
in un'altra fase, I'Alta Velocita. Bene, la rivendicazione di
un potenziomento del traffico pendolare (quello passato
sul freno & anch'esso tempo di lavoro, cioé vita)
collegava le esigenze della popolazione con la lotta dei
ferrovieri. Quindi la lotta dei pendolari & stata un fatto
molto importante perché ha permesso di evitare che lo
sclopero dei ferrovieri - di cui ha parlato anche Matteo -
venisse strumentalizzato dai media con il solito discorso:
«Voi con il vostro sciopero danneggiate non tanto
I'Azienda, bensi gli utenti, i pendolari che utilizzano |l
freno». Bene, questa cosa & stata messa in discussione da
un rapporto; per ogni sciopero che facevamo davamo i
volantini non solo agli altri ferrovieri, ma soprattutto a
coloro che il freno lo utilizzavano, per far capire che lo
sclopero faceva parte del superamento del traffico cosi
com'era. A metd degli anni Sessanta, ci fu uno sciopero
Importante durato ventidue giomni (non continuati, ma a
blocchi): quasi un mese di salario perso; guardate che
non era uno scherzo, non &€ che andassimo a lavorare per
sfizlo, quel salario ci serviva per campare. La
rivendicazione di quello sciopero era lo spostamento del
traffico su ferro e non su gomma, che era invece
l'orlentamento del governe: i primi governi di centro-
sinistra sviluppano la rete delle autostrade favorendo il
traffico di merci su gomma. Noi chiedevamo linversione
di questa tendenza, cioé fare in modo che il traffico
merci si spostasse su ferro, la qualcosa era ed &
possibilissima perché | treni merce viaggiano la notte,
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qucndo non viaggiano i ;ralosseggeri. Quella battaglia fy
ovviamente persa perché i govemi di centro-sinistra, che
avevano fatto quella scelta, controllavano almeno in
parte | sindacati. La gran parte degli iscritti alla Cgil erano
compagni che venivano dal Partito comunista, da parte
del quale non c'era condivisione delle politiche del
centro-sinistra, ma nemmeno ostilitd, come invece
chiedevano quei lavoratori. Lo sviluppo che il centro-
sinistra ha portato era incentrato su industrializzazione,
cementificazione, urbanizzazione, trasporto su gomma,
autostrade ecc. Ricordo che una delle prime rofture
avvenute in Cgil allinterno delle Ferrovie fu proprio su
questo terreno, perché a un certo punto quella lotta per il
trasferimento del traffico su ferro a discapito del trasporto
su gomma fu abbandonata dai vertici confederali,
mentre una parte della sinistra della Cgil in Ferrovia la
voleva continuare e questo preluse alla roftura del '70-71
da cui nacquero i Comitati di base, di cui parleremo.
Questo & molto importante perché era una battaglia non
solo per le condizioni salariali e normative, per le
condizioni di lavoro di chi lavorava in Ferrovia, ma per
tutta la popolazione che il freno lo utilizzava. Questo
obiettivo riguardava anche le cittd. Ad esempio a Roma -
non so chi la conosce - ¢'& un anello ferroviario inforno
alla cittdl, anche se non completo, che poteva
permettere un‘ampia circolazione urbana di freni €, con
una linea a raggiera, portare le gente con i tram nel
centro citta1, Un discorso molto interessante: ovviamente
pure questo & stato sconfitto perché quella battaglia
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