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Oggetto: invio agente PdA aggiuntivo come azione mitigativa del rischio in caso di guasto al sistema di “lateralizzazione”
Dalle segnalazioni dei lavoratori del PdA S.U., cui è stata recapitata via mail una “comunicazione” del Dirigente Ing. Bondi Michele (che si allega alla presente), risulta che l'azienda Trenitalia Divisione Servizio Universale intenda negare l’invio dell’agente PdA integrativo come forma di mitigazione del rischio in caso di guasto al sistema di lateralizzazione porte dalle “stazioni secondarie”. 

La stessa fa riferimento alla nota TRNIT-DT\P\2014\0041491 del
 01.08.2014 della Divisione Passeggeri LH Esercizio Servizio Universale, alla DEIF 4.7 e alle disposizioni successivamente emesse, “ricordando” che l’integrazione dell'agente aggiuntivo agente deve essere prevista esclusivamente dalle “stazioni sedi/presidi di Impianto Equipaggi”.

In riferimento a questo si contesta quanto segue:
· la comunicazione non presenta data (emissione? entrata in vigore?) né un protocollo normativo e fa riferimento a una nota del 2014 in regime di DEIF 4.5 che ANSF, con Nota del 14.11.2014, aveva annullato bocciandola sia nel merito che nella forma in quanto documento senza carattere normativo e che andava a modificare la DEIF. Siamo al paradosso, questa comunicazione pretenderebbe di “ricordare” ciò che è stato formalmente ritirato dall’azienda a seguito dell’intervento chiaro e puntuale di ANSF che l'ha annullata.
· la comunicazione subordina l'unica azione mitigatrice adottata da Trenitalia in caso di guasto al sistema di protezione del Controllo Centralizzato del Blocco Porte, al passaggio del treno guasto da una sede di Impianto di Equipaggi. Su ciò esiste una doviziosa letteratura epistolare da parte di questa e altre OOSS/RSU; basti qui richiamare che basterà spostare tale sede in una centro non servito da linee o istradare i treni per vie di cintura (ancora oggi ICN 798) e l'agente integrativo non risulterà mai un obbligo. In definitiva, e senza richiamare la sciagurato passaggio dell'edizione DEIF 4.6, è lo spirito della stessa DEIF ad essere surrettiziamente travisato: si pubblicano dei parametri di sicurezza accettabili, per poi disinnescarli e renderli inapplicabili in esercizio o con i cavilli interpretativi. Se un treno manca del requisito di quella protezione occorre che in qualsiasi stazione, la mitigazione sia approntata, anche mandandogli in contro l'agente integrativo senza aspettare che il treno “passi”.

· la comunicazione parla di “stazioni sedi/presidi di Impianto Equipaggi”. Ci sfugge cosa possa letteralmente significare una dizione del genere, come ci sfugge cosa possa significare per l’esercizio la dizione di stazione secondaria. Per l’Esercizio non esistono stazioni secondarie in un nodo ferroviario servito da un Impianto Equipaggi, per la semplice ragione che i turni di servizio del personale non fanno alcuna distinzione fra stazioni di un nodo e da sempre il personale inizia/termina la scorta in una qualsiasi delle stazioni della città sede dell’Impianto. Quindi non si capisce in base a quale logica due agenti devono prendere servizio di scorta da Firenze Rifredi piuttosto che da Roma Tiburtina e l’agente in più necessario per guasto lateralizzazione non può farlo. E’ di tutta evidenza il fatto che si tratta di un’affermazione totalmente strumentale basata sul nulla e tendente ESCLUSIVAMENTE a risparmiare sul personale e risolvere situazioni contingenti derivanti da questioni di mancanza di personale che mai possono prevaricare la sicurezza. Questa mera esigenza di risparmio prevarica e mostra spregio per i rischi del servizio ferroviario, con treni che potrebbero viaggiare per mille e più chilometri senza alcuna mitigazione del rischio con tutti i pericoli che ben conosciamo e che hanno già portato il PdA ad essere oggetto di addebiti penali a seguito di inconvenienti direttamente derivanti da guasti e malfunzionamenti del sistema di lateralizzazione e da incidenti mortali.

· la comunicazione, nell’escludere l’azione mitigatrice, viola le deliberazioni ANSF, annulla l’annoso lavoro contributivo dei lavoratori lavoratori nel senso del miglioramento della sicurezza delle porte di salita e, non ultimo, contraddice i concetti espressi dalla stessa Direzione Tecnica di Trenitalia che –con diverse note di chiarimento- ha inteso sottolineare come ogni riferimento alla presenza o meno di Impianto Equipaggi sia solo un modo per definire meglio i metodi per “aumentare le probabilità di reperimento del personale” (Nota DT del 03.04.13).

· aggiungiamo come si continui ad ignorare la correttezza della produzione normativa emettendo “note”, “comunicazioni divisionali”, “raccomandazioni” che pur non avendo alcun rango regolamentare, come formalizzato da ANSF il 14.11.2014, finiscono per modificare profondamente l’impianto stesso delle DEIF e delle fonti normative superiori. A peggiorare la situazione intervengono puntualmente, da parte di alcuni Quadri e Responsabili, le più svariate interpretazioni che, oltre che ingenerare confusione e disorientamento fra i lavoratori addetti alla sicurezza dell’esercizio, hanno esclusivamente lo scopo di “risolvere” nel modo di volta in volta più economico possibile le deficienze strutturali dell’organizzazione del lavoro e della manutenzione. Inoltre ci risulta che la comunicazione in oggetto sia stata mandata per mail ai lavoratori di un solo impianto, guarda caso nel momento in cui un treno era fermo per mancanza dell'agente in più, ad estrema dimostrazione della strumentalità dell'operazione. 

In definitiva, vista la delicatezza dell’argomento, la già citata Nota ANSF del 14.11.2014, il notevole impatto sulla sicurezza del servizio viaggiatori, sulla sicurezza del personale, sulle ricadute (anche penali) nei confronti dei lavoratori e, non ultimo, a livello di produzione, chiediamo l’immediato ritiro della comunicazione in oggetto e –nel frattempo– daremo indicazioni al PdA di attenersi alla DEIF 4 rv richiedendo, nei modi previsti, l’adeguamento da ogni stazione dei nodi ferroviari serviti da Impianto PdA.

Distinti saluti,
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