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«Far pagare ai contribuenti il costo del lavoro? Idea sbagliata»

Cofferati boccia
la ricetta Demattè

Cambio ai
vertici
di Roma 2000
e Grandi Stazioni
ROMA. Cesare Ferrero è il
nuovo presidente di
Metropolis, la società delle
Ferrovie incaricata di
gestire gli immobili non
strumentali delle Fs.
Ferrero è un docente
dell’Università Bocconi
come il presidente delle Fs,
Claudio Demattè.
Amministratore delegato
resta per il momento
Daniel Buaron, un
manager dell’era Necci, ma
circola insistentemente la
voce che dovrebbe lasciare
l’incarico nelle prossime
settimane. Dal consiglio di
amministrazione escono
Fulvio Conti (passato da Fs
a Telecom), sostituito
appunto da Ferrero, e
Massimo Caputi, com’era
nelle attese della vigilia.
Novità anche per il
consiglio di Grandi
Stazioni, la società
costituita per gestire le
undici maggiori stazioni
italiane sull’esempio di
Termini spa, (si tratta delle
stazioni di Torino, Genova,
Milano, Venezia, Verona,
Firenze, Bologna, Roma,
Napoli, Bari e Palermo):
entrano Francesco
Mengozzi (che ha
sostituito Conti come
direttore generale per la
finanza), e Mauro Moretti
(direttore dell’Asa Rete);
escono Daniel Buaron e
Fulvio Conti.
Cambia infine anche il
consiglio
d’amministrazione di
Roma 2000, la società
mista Fs-Comune di Roma
e costruttori, incaricata di
gestire parte del Giubileo.
Alfio Marchini lascia la
carica di amministratore
delegato ed escono Conti e
Marcello Foschini; il nuovo
presidente è Enzo Proietti
(ex consigliere comunale
del Pds), il nuovo
amministratore delegato
Giovannino Caprio; come
consiglieri entrano anche
Francesco Mengozzi e
Paolo Ripa. Marchini si era
già dimesso dopo la
recente nomina al
consiglio
d’amministrazione della
Banca di Roma.
Con queste nomine si dà
un nuovo assetto a tutto il
patrimonio immobiliare
delle Ferrovie dello Stato
suddividendolo tra
immobili non da vendere,
immobili che si possono
invece collocare sul
mercato e grandi stazioni,
la cui gestione prevede
un’attività mista, sia per
l’uso tipicamente
ferroviario che per altri usi
(per esempio quello
commerciale).

«Pensi alla qualità delle Ferrovie
Non a scaricare i costi sullo Stato»
ROMA. Ha passato una mattinata
insolita, Sergio Cofferati. E si è di-
vertito. Lo si capisce dai larghi sorri-
si chedistribuisce ingiro.Circonda-
to da centinaia di bambini delle
scuole elementari e medie, che poi
ha premiato, ha partecipato ad
Ostiaadunamanifestazionecontro
lo sfruttamento dei bambini e del
lavoro minorile e per ricordare l’o-
micidio di Iqbal Mascih, il ragazzi-
no pakistano di 13 anni ucciso per-
ché simbolo del riscatto contro la
schiavitù. È contento, il segretario
della Cgil, perché si sono mossi in
tanti per testimoniare che anche
nel nostro paese questa piaga va
sconfitta. Un sorriso che prende
una piega amara non appena gli si
nomina il presidente delle Fs: l’in-
tervista di Claudio Demattè al no-
stro giornale non gli è piaciuta. Per
niente. E, come suo solito, non usa
mezzitermini.

Allora Cofferati, le ferrovie ita-
liano costano troppo o no al con-
tribuente?

«Sì, costano molto e gli offrono
un servizio inadeguato, anzi da
qualche tempo, non sicuro. Per
questo penso che il problema cen-
trale delle nostre ferrovie sia la loro
efficienza, ovvero la qualità del ser-
vizio e l’equilibrio nei costi di ge-
stione.Eccoperchésorprendenega-
tivamente,creaaddiritturaunasen-
sazione sgradevole, che il professo-
re Demattè nelle sue prime uscite
pubbliche non spenda una parola
sullo stato dell’azienda, sulle sue
condizioni. E immagino che ne
avrebbe, di cose da dire. Invece, sce-
glie la strada, quasi banale,dellapo-
lemica sulle retribuzioni e il costo
del lavoro. Non sui costi di produ-
zione,sulcostodellavoro».

La ricetta Demattè per le Fs è
sbagliata?

«Al professor Demattè non do-
vrebbe sfuggire, anche se ne parla
solo a proposito del tema che ha
scelto di lanciare, ma sarà utile af-
frontare pure gli altri,
che l’ultimo contratto
di lavoro approvato
con una maggioranza
risicatissima, introdu-
cefortielementidino-
vità. Rallenta sensibil-
mente le dinamiche
retributive e definisce
criteri e strumenti per
la riorganizzazione
dell’impresa. La sfida
per tutti è questa.
Quelle indicate da De-
mattè sono scorcia-
toie impercorribili,
cheeludonoilcuoredelproblema».

Non le piace l’idea di trasferire
sulbilanciodelloStatolaquotadi
costo del lavoro considerata «ec-

cedente», per rendere competiti-
val’aziendainEuropa?

«Sul bilancio dello Stato? Gestire
un’azienda così non è difficile. Ma
saremmo di frontea un caso clamo-
roso di alterazione della concorren-
za. Che venga proprio da Demattè
sorprende e sconcerta. Per i lavora-
tori attuali si prefigura un interven-
to assistenziale dello Stato, chesi fa-
rebbe carico della differenza di co-
sti. Davvero una bella idea di libero
mercato. Per i lavoratori futuri si
ipotizza una decurtazione, non del-
le condizioni retributive, ma dei di-
ritti, visto che gli stipendi degli
eventuali assunti, eventuali perché
stando alle dichiarazioni delle fer-
rovie sulle dimensioni dell’organi-
co mi sembrano di là da venire, sa-
rebbero comunque, fin da ora, con-
tratto alla mano, sensibilmente in-
feriori. In ogni caso sarà la Ue a im-
pedirci di percorrere la scorciatoia
dellospostamentosulbilanciopub-
blico, che provoca solo danni. Si va
fuori mercato non solo se i costi so-
no troppo alti,ma anche se la quali-
tà del prodotto è scarsa. Demattè
non può avere attenzione ai costi e
mostrare olimpico disinteresse per
laqualità».

QualèlaricettaCofferati?
«IlprofessorDemattèsidevecon-

vincereche interventi sulledinami-
che di costo separati da interventi
sull’organizzazione delle ferrovie
nondannorisultatiecreanoproble-
mi. Basta leggere la storia degli ulti-
mi anni: ripensi, Demattè, a ciò che
hanno fatto i suoi predecessori e ne
tragga elementi di valutazionesere-
na. LeFs hanno ridotto inmisura ri-
levantissima gli organici, allegge-
rendo così i loro costi e scaricandoli
sulla collettività. Ma non avendo
agito sull’organizzazione interna
non hanno recuperato né efficien-
za, né qualità. E noi italiani abbia-
mo sopportato fin qui questi errori
di gestione. Ora è necessario un
cambiamento profondo, che non

può prescindere da una modifica
dell’attuale assetto delle Fs e delle
sue società, con un aumento del-
l’autonomia gestionale e delle re-

sponsabilità di ciascuna edellaqua-
lificazione e selezione degli investi-
mentiperl’innovazione».

Lei riproponediribaltareilmo-
delloorganizzativodelleFs.

«Con l’utilizzo indiscriminato
dei prepensionamenti l’azienda ha
perso quote di professionalità che
vanno rapidamente ricostruite.
Non esiste oggi un problema astrat-
to di organico o di costo generico
dei dipendenti. Esistono tanti pro-
blemidiversi,diefficacia,diqualità,
di motivazione. Il che necessita, ad
esempio, un decentramento forte
di responsabilità. L’efficacia del ser-
vizio si ottiene solo introducendo
modelliorganizzativi chevannodi-

scussi econcordatinonaVillaPatri-
zi, ma nei singoli territori. Questo
vuol dire cambiare profondamente
la struttura di gestione. E mi piace-
rebbe sapere perché il presidente
nonneparla.Capiscochesitrattadi
un tema difficile, che aprirà tensio-
ni forti con i dirigenti che hanno
posizioni di rendita consolidata.
Questa però, è una delle novità che
questo gruppo dirigente deve pro-
durre».

Lei chiede una rottura col pas-
sato,cheperoranonvede.

«L’obiettivo comune è l’efficien-
za delle ferrovie e l’efficacia del ser-
vizio. Presuppone una cesura vera.
Con il nuovo contratto i sindacati

hanno segnato una rottura impor-
tante: non a caso si sono prodotte
tantecontrarietà,vistochelenovità
ipotizzate non sono piaciute a tutti.

Recuperare questo consenso è indi-
spensabile non solo per noi, ma an-
cheper l’azienda.Lariorganizzazio-
ne presuppone anche che Demattè
costruisca un modello di relazioni e
di rapporti contrattuali con noi as-
sai diverso, nel quale la contratta-
zione decentrata acquisti un peso e
un valore che nel sistema delle fer-
rovie non ha mai avuto. Dopo di
che, penso anch’io che le dinami-
chedeicosti futurivadanoassoluta-
mente ridotte, compresa quella del
costodellavorounitario.Noncome
pensa Demattè: collegando, come
si è fatto intanti settoriprivati,quo-
teconsistentidella retribuzionealla
produttività e al raggiungimento di
obiettivicomuni».

Leidunqueèdisponibileacam-
biarelastrutturadeglistipendi.

«Certo, penso che vada cambiata
e che vada aumentata la produttivi-
tà. Demattè propone un patto neo-
corporativo. Dice, in soldoni, ai fer-
rovieri attuali: non preoccupatevi,
nulla vi sarà tolto, pagheranno i
nuovi;poisi rivolgealgoverno:l’ec-
cesso di costo è vostro. Per quel che
mi riguarda la risposta è: no, grazie.
Seapagareilcontodevonoessereal-
tri, non ci stiamo. Se invece vuole
davvero innovare troverà la Cgil
pronta,anzisiamonoiachiederlo».

Cosa pensa dell’insistenza di
Demattè sull’aumento delle tarif-
fe?

«La riorganizzazione del sistema
tariffariodelleFsel’au-
mento dei biglietti
non va misurato solo
sui valori della concor-
renza europea. Serve
un equilibrio con l’esi-
genza di governare le
dinamiche inflattive
in Italia: i vincoli della
politicadei redditinon
possono valere per gli
altri e non per le Fs. E
tenga anche conto il
presidentecheaumen-
ti consistenti delle ta-
riffe con l’attuale qua-

lità del servizio non sarebbero
straordinariamentepopolari».

Morena Pivetti

Il segretario
della Cgil

Sergio Cofferati

ROMA. Sonostati i sindacati are-
plicare per primi ieri, alla ricetta
proposta dal presidente Claudio
Demattè per risanare le ferrovie
italiane. Se Uil, Sma e Comu di-
cono dei no più o meno fermi, è
la Cisl ad accogliere favorevol-
mente le idee di Demattè. «Le
proposte del presidente - ha di-
chiaratoilsegretarioconfederale
della Cisl, Natale Forlani - sono
accettabili», perché ricalcano la
strada intrapresa con gli autofer-
rotranvieri. «L’esigenza di dimi-
nuire il costo del lavoro - haspie-
gato Forlani - è stata affrontata
con l’aumento della produttivi-
tà, la calmierizzazione del trend
generale ed i salari differenziati.
La sommatoria di questi tre per-
corsi può dare nel tempo dei
buoni risultati. Demattè ha fatto
anche un’altra proposta interes-
sante, vedere come poter fare dei

risparmi contrattuali. Il proble-
ma è solo sedersi ed esaminare le
varie ideepervederesesonovali-
de». Ma c’è una premessa: la cre-
dibilità dei piani di risanamento
erilancio.

Contrario invece Pietro Lariz-
za, segretario generale della Uil.
«Demattè - ha commentato La-
rizza - ripete sistematicamente le
scorciatoiechesicercanointutte
le situazioni difficili. Quelli che
ci riescono, nei momenti critici,
cercano di recuperare i costi in
una sola logica: espandersi sul
mercato, allargare il campo d’at-
tività. Altri, che non vogliono o
non possono, cercano altre solu-
zioni: ridurre i costi del lavoro».
Per Larizza la comparazione con
le medieeuropee«èunpo’comi-
ca». Se devono esserci stipendi
uguali per le stesse categorie in
tutta Europa, allora gli stipendi

dei metalmeccanici italiani de-
vono aumentare del 50% e ma-
gariquellidei ferrovieridiminui-
re del 20%». Il leader della Uil ha
concluso sottolineando che «la
competizione avviene su tutto:
ma nelle ferrovie nonè competi-
zione,ècomparazione».

AimacchinistidelComuedel-
lo Sma, che non vedono in un
patto sul costo del lavoro la solu-
zione dei problemi aziendali, le
parole di Demattè suonano un
po’stonate.«Primadi farenuove
proposte - ha detto Diego Gior-
dano dello Sma - il presidente ri-
spetti intanto il nuovo contrat-
to, che se venisse applicato da-
rebbe benefici ai costi. Per il re-
sto, compreso i salari ridotti, se
ne parlerà col prossimo contrat-
to,nel2000.Nonsonoglistipen-
di ad aumentare i costi ma gli
sprechi, le forniture e gli appal-
ti». Per Savio Galvani del Comu
«Demattè scopre l’acqua calda
quando dice che c’è un divario
tra costi e ricavieche le tariffe so-
no basse. Da lui miaspetto anali-
si più approfondite». Il patto va
fatto prima tra azienda e gover-
no: «Scarica sul governo le re-
sponsabilità.Vediamociinvecea
tre e capiamo a fondo i problemi
delle Fs. Un pattolovogliamofa-
resullapietra,nonsullasabbia».

LE REAZIONI

La Cisl fuori dal coro
«Proposta accettabile
come per i tranvieri»

Gli italiani
hanno già
pagato troppo
Bisogna rompere
col passato

Si può andare
fuori mercato
anche perchè
il servizio
è scadente

SCIOPERO COMU

Il 5 maggio i macchinisti
si fermano per sette ore

INCIDENTI & RITARDI

Arezzo, Intercity in panne
Auto sui binari a Brescia

FORMAZIONE LAVORO

E Burlando rassicura
i contrattisti: sarete assunti

ROMA.Restano ancora un paio di setti-
mane per scongiurare lo sciopero pro-
clamato dal Comu per martedì5 mag-
gio. L’astensione dal lavoro dei mac-
chinistidovrebbeessere di sette ore,
dalla 10 alle 17, come l’ultimo sciope-
ro.Dopoche l’agitazione del 1 aprile
era stata sospesa per lamediazione del
ministro Burlando, è di nuovo scontro
tra il Comu e l’azienda.
I macchinisti nonhanno gradito le li-
nee guida del piano per la sicurezza
presentatodalle Ferrovie. Lapropostaè
statagiudicata inadeguata ed insuffi-
ciente. «Laverità - spiegò Mario Batoni,
al termine dell’incontro tenutosi nei
primi giornidel mese - è chenon si vuo-
leaffrontare ilproblemae si rinvia tut-

to ai futuri investimenti. Quandonon si vuole prendere inesame
un problema come la flessibilitàdi orariodel personaledi macchi-
naè evidenteche non sivuole affrontare il tema della sicurezza».
Molto polemiche,da subito, le reazioni dellaFilt-Cgil. «Il piano non
convince nemmeno noi - dichiarò il segretario generale Guido Ab-
badessa - ma la motivazionedello sciopero delComunon ci pare
sufficiente. Basta con le strumentalizzazioni. Lo sciopero nasconde
la voglia di riaprire il contratto che invecenon può essere rimesso in
discussione. Quello che serve,ora, è un confrontoserio, tutti insie-
me».

ROMA.Due piccoli incidenti nelleulti-
meore sui binari italiani. Ieri, nel pri-
mo pomeriggio, il treno interregionale
provenienteda Foligno e diretto a Fi-
renzeè rimastobloccatoper circaun’o-
ra lungo la ferrovia nei pressidella sta-
zione di Terontola dopo che il panto-
grafo aveva tranciato la lineaelettrica
di alimentazione.È successo poco pri-
ma delle ore 14. Sulconvoglio, essendo
un giorno nonlavorativo, non c’erano
molti passeggeri ma hannodovuto at-
tendere oltreun’ora prima che la linea
venisse ripristinata.
L’altra sera sulla linea Venezia-Chiasso,
neipressi diS.Eufemia, alle porte di
Brescia, un’automobileche avevasfon-
dato le barriere lungo la ferrovia, finen-

dosui binari, è stata investitada untreno «Intercity». L’incidenteè
avvenuto verso le22.30 e non ha causato feriti tra ipasseggeri e il
personale in servizio sul treno, mentre il conducente della vettura
era statoestrattoda alcunepersone primadell’impattocon il con-
voglio. La linea ferroviariaè rimastabloccataper circaun’ora per
consentire la rimozionedell’auto. Con ogni probabilità l’automo-
bilista era stato colto da un malore ed era per questo finito suibina-
ri. Il convoglio non ha potuto evitare l’urto, e si è fermato poco più
avanti.L’uomo coinvolto, è stato medicato per alcune contusioni
riportate sfondando lebarriere.

GENOVA. «Se unosta in un posto in cui
il suo lavoro serve, allora sarà assuntoa
tempo indeterminato. In questo senso
voi potete stare tranquilli».È questa la
risposta delministrodei Trasporti,
ClaudioBurlando, ad un gruppo di gio-
vani che stanno lavorando in Liguria
concontratti di formazione lavoro in
scadenza. I precari (circa 370 di cui una
dozzinagià «licenziati» dalleFerrovie)
hanno incontratobrevemente ilmini-
stro ieri, al termine di unacerimonia
sul 25 aprile nella sedeAnpidi San Teo-
doro.Allapresenzadi unrappresentan-
te dellaFilt-Cgil, Burlando haassicura-
to«un incontro aRomae l’apertura di
un percorso di trattativa in cui possano
essere risolti anche i casi dei giovania

cui il contrattoè scadutoe nonè stato rinnovato».
«Perquelli in scadenza amaggio - ha precisato ilministro - mi risul-
ta che le Ferrovie abbiano giàgarantito il postodi lavoro». Secondo
Burlando è necessariauna ristrutturazione delleFs: «Non èpossibile
che venga assunta gente dove non ce n’è bisogno e non siano rinfor-
zati gli organici nelle aree incui si registra unacarenza, comein Li-
guria. E non è possibileche dipendenti con37 anni dianzianità
non se ne vadano. In ferrovia ci sono3.700 persone in area esubero
e 3000 giovani appesi al posto». I precari, che sonocostituiti incoor-
dinamento,hanno denunciato «difficili» condizionidi lavoro.


