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Amiche ed amici, 

è con molto piacere e profondo rispetto che Vi porgo il mio saluto e quello della Segreteria Nazionale tutta in 
occasione di questo Direttivo che di fatto rappresenta la prima vera assise del nuovo corso della nostra 
Organizzazione sindacale. Anche se è gia trascorso un anno dal nostro  congresso nazionale straordinario, non ritengo 
si possa  fare un compiuto bilancio del lavoro fatto, considerati i grossi cambiamenti determinati in quella assise 
congressuale. Nonostante ciò, per non sottrarci alle nostre responsabilità, ovviamente abbiamo l’obbligo di fare le 
puntualizzazioni e la disamina degli avvenimenti succedutisi in questo arco di tempo.  

Le scelte fatte e le considerazioni 

Come accade nella  vita di ognuno di noi, anche in quella delle organizzazioni politiche e sindacali, si hanno 
momenti particolari che segnano la propria storia in maniera indelebile. 

Uno di questi momenti la nostra organizzazione l’ha certamente vissuto nel 2005 con il congresso tenutosi dal 15 
al 17 marzo, proprio in questi stessi locali. 

In quel consesso si è, infatti, data una svolta importante al percorso di trasformazione, già in atto, del nostro 
storico Sindacato dei Macchinisti “SMA”, del quale, ovviamente, abbiamo e dobbiamo sempre salvaguardare il valore 
e gli insegnamenti, per dare consistenza al nuovo corso della FAST Ferrovie. 

In altre occasioni abbiamo paragonato l’evoluzione del nostro progetto sindacale a una “rivoluzione copernicana” 
che è iniziata, come tutti sanno, con il Congresso del 1999 quando si è deciso di dare un impulso vero alla nostra  
Federazione dei trasporti, scelta, questa, da tempo annunciata, ma mai realmente voluta. 

Nel Congresso del 1999 si è convenuto, a ragion veduta, che per dare una vera svolta politica era necessario 
investire su di un gruppo dirigente che credesse in quel progetto e lo portasse avanti con ferma decisione. Quindi si è 
deliberato di affidare la guida del Sindacato a chi era riuscito a creare gli stimoli necessari per dare forza al difficile 
progetto di riorganizzazione del Sindacato stesso e di concretizzazione di una vera Federazione al fine di entrare di 
diritto nella gestione vera delle Relazioni Sindacali nel nostro Paese e non solo.  

Questa determinazione, a giudizio di quel Congresso ampiamente partecipato, era e rimane ancora oggi l'unica 
strada certa per garantire le tutele necessarie sul lavoro in un mondo - quello appunto dei trasporti - in continuo e 
repentino cambiamento. Tutti, in quella assise, abbiamo condiviso che, se come Sindacato di categoria non 
volevamo essere relegati in trattative di secondo piano che a poco o niente possono servire per tutelare la 
nostra base associata - allora quasi totalmente costituita da Personale di Macchina - era giunto il momento 
di cambiare pelle. Responsabilmente, come del resto è nella nostra storia, il nostro Sindacato, il nostro SMA, ha 
fatto le sue scelte di cambiamento, scelte condizionate, ovviamente, anche e soprattutto dal processo di riforma in 
atto in F.S. 

La nostra base associativa aveva valutato che, dopo gli anni della riorganizzazione societaria delle Ferrovie 
dello Stato, delle grandi vertenze sindacali aperte per la sua trasformazione, vertenze che vanno dal processo di 
societarizzazione spinta - attuato contro il nostro consenso - fino alla stipula del primo CCNL delle attività 
ferroviarie, era giunto anche per il nostro Sindacato il momento di concludere la sua svolta dandone 
piena evidenza all’esterno in primis cambiando nome.  

Questa scelta, pur sofferta, ha dato molta visibilità politica anche alla nostra Federazione FAST che è diventata 
così, in pochissimo tempo, una realtà concreta nel mondo sindacale del trasporto nonostante le difficoltà che essa è 
costretta ad affrontare quotidianamente per l’ostracismo di maniera delle altre federazioni sindacali, poco propense a 
riconoscerle ed a riconoscerci il ruolo politico che ci compete.  

La coraggiosa scelta compiuta, scelta confermata con decisione in tutte le nostre assise statutarie, ci sta 
permettendo di ottenere in poco tempo ottimi risultati sul piano delle adesioni e di svolgere un ruolo importante 
nelle scelte contrattuali che sono state fatte sia per il Personale di Macchina che per tutti gli altri Ferrovieri. Quindi - 
orgogliosi e rispettosi della nostra storia - ci siamo organizzati per affrontare il nuovo futuro con competenza 
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e professionalità, in un mondo di Relazioni Industriali sempre più condizionato da regole che 
mortificano i sindacati di categoria a favore di quelli organizzati e strutturati per rappresentare il 
mondo del lavoro nel suo complesso. 

Il ruolo svolto dai nostri attivisti 

Tutti i nostri attivisti ed il nostro quadro dirigente, sia delle strutture centrali che di quelle 
periferiche, si sono resi conto da subito che, per essere coerenti con le scelte strategiche operate, si 
imponeva un nuovo modo di operare mirato ad un nuovo e più qualificato impegno sul territorio e ad 
un diverso modo di organizzare il sindacato al suo interno. Nonostante le nostre limitate risorse, che 
comunque non potevano e non hanno costituito un alibi per giustificare deficit 
d’impegno ad ogni livello, ad oggi - ma sono fermamente convinto che sarà così anche in futuro - 
siamo riusciti a coinvolgere i nostri iscritti nelle scelte politiche fatte e a garantire la nostra presenza 
sia sul territorio che nel confronto con tutte le Società del Gruppo F.S. e con le nuove Imprese di 
Trasporto Ferroviario. In questo modo abbiamo assicurato e continueremo ad assicurare assistenza 
politico/sindacale ai nostri iscritti ed ai lavoratori del sistema ferroviario tutto.  

Il Congresso e le prime  implicazioni consequenziali 

Possiamo affermare, quindi, che sono stati squisitamente politici i motivi che ci hanno portato al 
Congresso Straordinario del marzo 2005, assise in cui - come accade sempre nei movimenti e/o 
organizzazioni  rette da regole democratiche -  al termine del dibattito, i delegati dello SMA presenti, 
nel segreto dell'urna, hanno espresso il loro giudizio sulle scelte da fare. 

Il nostro Congresso ha deliberato, a schiacciante maggioranza, che la staticità o l’assenza di 
cambiamenti nel Gruppo dirigente del nostro Sindacato avrebbe compromesso le regole di 
democrazia interna che sono invece il pilastro politico più importante di un Sindacato 
autonomo come il nostro. In particolare, il nostro Congresso, con le sue democratiche decisioni 
di cambiamento, ha voluto dare un forte  segnale politico sia alle Società del Gruppo F.S che a tutte le 
altre Organizzazioni sindacali e ha scelto di ridare vitalità al nostro Sindacato riorganizzando la 
Segreteria Nazionale in maniera più snella e funzionale.  

Nell’operare questo cambiamento si è voluto mettere al centro delle scelte le esigenze di crescita e 
sviluppo del sindacato stesso, piuttosto che la salvaguardia dei singoli, e in particolare di chi 
ingloriosamente sosteneva la sclerotizzazione del gruppo dirigente uscente al quale ovviamente 
nessuno intende negare meriti. 

Senza paura di smentita, ma certamente con profonda amarezza, a distanza di un anno dal 
Congresso, possiamo dire che i demeriti e la mancanza di correttezza politica di parte di quel gruppo 
dirigente, hanno ulteriormente legittimato e giustificato la scelta di profondo rinnovamento fatta in 
quell’assise, facendo risaltare ancor di più la lungimiranza che i delegati hanno avuto. 

Con chiarezza e consapevolezza affermo che, pur se le minoranze che escono dai Congressi non 
sono mai soddisfatte dall’andamento dei lavori e delle votazioni sugli organismi dirigenziali, mi 
aspettavo che, nel rispetto dei ruoli di ognuno, anche al nostro interno si organizzasse una sana 
opposizione che garantisse un valido dibattito interno che, a mio giudizio, poteva servire come 
stimolo per il Sindacato a crescere ed a maturare sempre più in fretta. D’altronde, nel nostro 
Sindacato, vista i nostri ambiziosi progetti c’era e c’è possibilità di impegno per tutti. In questo caso, 
invece, al nostro interno non è stato così dal momento che  i comportamenti posti in essere da 
una piccolo gruppo della cosiddetta minoranza sono stati quanto di più politicamente 
inopportuno si potesse prevedere, finalizzati com’erano esclusivamente a creare danni 
all’Organizzazione alla quale tutti avevamo sempre dichiarato fedeltà.  
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Posso pacificamente affermare che queste persone sono riuscite a creare solo limitati disagi, 
soprattutto dal momento in cui alla nostra base associativa è diventato chiaro che gli sforzi di 
qualcuno di questi meschini millantatori erano finalizzati solo alla ricerca di una 
personale ricollocazione e di qualche misera prebenda  in altri lidi.  

E’ mia, e non solo mia, personale convinzione che chi ha compiuto scelte sindacali diverse perché  
magari più o meno  ricompensato con le prebende alle quali prima accennavo, non sia più degno di 
considerazione politica alcuna. Ritengo, infatti, che quando si fanno i cosiddetti “salti della 
quaglia” con tanta facilità e  - lasciatemelo dire  - spregiudicatezza significa che non si ha nel proprio 
DNA il valore dell’autonomia sindacale che per noi è un valore inalienabile. 

L’associazione professionale macchinisti – SMA- 

Il Congresso del marzo 2005 verrà ricordato anche come il Congresso che ha tenuto a battesimo la 
nascita dell'Associazione Professionale Macchinisti SMA. La  creazione di questa Associazione è 
sintomatica del rispetto che abbiamo e dobbiamo sempre avere per la nostra storia 
sindacale che, fra gli altri, si pone anche l’obiettivo politico forte della salvaguardia della 
professionalità del Personale di Macchina nei suoi vari aspetti che vanno dall'attenzione alla salute, alla 
formazione, alla sicurezza sul lavoro di stretta e drammatica attualità alla luce degli ultimi nefasti 
eventi.  

Nei programmi che ci siamo prefissi in sede congressuale vi è la concretizzazione dell'Associazione 
cui si auspica che, fin dal 2006, aderisca non solo il Personale di Macchina già iscritto alla FAST 
Ferrovie ma anche quello iscritto alle altre O.S., di qualunque impresa di trasporto ferroviario faccia 
parte.  

A questo proposito, proprio nell’ambito dei lavori di questo direttivo nazionale daremo il via 
alla prima campagna tesseramento dell’APM-SMA, nei termini deliberati dal suo Consiglio di 
Amministrazione. 

Situazione A.L.E. 

Il nostro impegno è stato profuso anche in campo internazionale, dove sento il dovere di 
ringraziare pubblicamente l'amico Mario Sole che egregiamente con competenza e professionalità 
tiene per conto della Segreteria Nazionale i rapporti con tutti i Sindacati europei e con la Presidenza 
dell'ALE. 

Proprio grazie al suo impegno, siamo attivi nelle fasi che portano al congresso ALE nel prossimo 
autunno dove auspichiamo di inserire qualcuno di noi nell'Ufficio di Presidenza. Magari un esponente 
dell'A.P.M. -SMA-. 

Nel frattempo abbiamo fatto lettere di protesta, concertate con il Presidente ALE, a sostegno dei 
colleghi Rumeni. Le lettere sono state inviate al Presidente del Consiglio Rumeno, al Ministro dei 
Trasporti e a quello dell'Economia del Governo Rumeno.  I macchinisti Rumeni stanno attraversando 
un drammatico momento a seguito di una protesta che li ha costretti a ben 23 giorni di sciopero. 
Oltre alle minacce che hanno subito i responsabili del Sindacato Macchinisti F.M.L. c'è stata anche 
una situazione poco chiara in merito al contenzioso che si è successivamente aperto fra il Governo 
Rumeno e il sindacato FML che di fatto ha messo il sindacato stesso fuori dal tavolo negoziale. A 
seguito dell'isolamento dell'FML sono stati firmati gli accordi per i quali i Macchinisti Rumeni 
avevano fatto i 23 giorni di sciopero. Per completezza d'informazione ricordo che l'FML rappresenta 
più della 70% dei macchinisti Rumeni. 
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I primi  confronti con il Gruppo F.S. 

Fin da subito, terminato il Congresso che ha sancito le nostre  epocali trasformazioni e chiusi – 
almeno si spera - gli strumentali strascichi polemici di chi forse non intendeva cambiare veramente 
rotta nella direzione voluta dalla nostra assise, abbiamo dovuto confrontarci con le società 
del Gruppo FS, guidate in prima persona dall'Amministratore delegato, ing. Elio Catania. Da questi 
confronti sono scaturiti gli accordi del 19 aprile e del 23 giugno 2005 e, infine, quello del 25 gennaio 
2006, accordi nei quali riteniamo di aver svolto – come ampiamente dimostrato nei fatti, un ruolo 
politico rilevante e spesso determinante. 

Gli accordi hanno disciplinato problematiche di fondamentale importanza ed hanno avuto come 
comune denominatore la vertenza sicurezza dell'esercizio ferroviario e, più specificamente -  come 
tutti ben sapete - anche la problematica del Vacma.  

In particolare, nell'accordo del 23 giugno 2005, accordo con cui si è concretizzato il 
rinnovo del biennio economico, con la soddisfazione delle Parti e  - riteniamo - dei 
Ferrovieri tutti, si è anche condiviso un percorso di riorganizzazione sinergico del settore 
manutentivo di Trenitalia, settore in cui, attese le nostre diffuse presenze associative, stiamo 
svolgendo dignitosamente il nostro ruolo.     

Analisi delle singole vertenze 

VACMA/SCMT 

Rispetto a questa problematica di rilevante importanza, a partire dall’autunno scorso, registriamo, 
a causa delle inspiegabili posizioni di bandiera assunte dalla Società, un inasprimento del conflitto con 
l'indizione dei VACMA-DAY, manifestazioni molto partecipate dai Macchinisti. Questa forma di 
protesta voleva essere la dimostrazione di un dissenso organizzato verso un apparecchiatura dichiarata 
da diverse ASL  non conforme alle vigenti norme sulla sicurezza del lavoro e rispetto al cui utilizzo, di 
conseguenza, i Macchinisti esprimono ogni giorno il loro disappunto autotutelandosi. 

L'inasprimento giusto e motivato di questa vertenza che il Gruppo FS - nella sterile ricerca di 
alleati - ha portato anche alla ingiustificata attenzione della Commissione di Garanzia sul diritto di 
sciopero, non è altro che la dimostrazione del degrado tuttora in corso nelle Relazioni 
Industriali nel Gruppo FS. Per porre un minimo di rimedio a questa insostenibile situazione 
siamo stati più volte costretti a dichiarare o preannunciare azioni di sciopero, anche al fine di 
fronteggiare azioni che danno tristemente l’impressione di voler essere “esemplari”, 
come il recente licenziamento di un nostro collega. 

Sullo stato d’avanzamento dei lavori della Commissione istituita per dare soluzione alla 
problematica relazioneranno, in seguito, i nostri rappresentanti. 

La condizione attuale  di RFI  e lo scenario di riferimento del mercato dei trasporti 

Si sta affermando sempre più un modello di mercato senza regole e senza clausole sociali.  

Non esistono per niente vincoli di reciprocità con gli altri Paesi al punto che soggetti stranieri 
(anche tramite l’acquisizione della proprietà di imprese italiane) accrescono la loro penetrazione nel 
nostro mercato. 

Per contro dobbiamo purtroppo affermare che la liberalizzazione non ha prodotto 
sviluppo e qualità nel traffico ferroviario, anzi tutt’altro. 

Infatti, dissentiamo da chi, come il dott. Paolo Mieli nel suo editoriale del 20 febbraio 2006 sul 
Corriere della sera, accusa chi ha “annacquato” la Direttiva Bolkenstein. A nostro avviso, nell’ultima 
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stesura approvata dal Parlamento Europeo, dove è stato eliminato il principio del Paese d’origine, 
si è tenuto nella giusta considerazione il fatto che l’Europa non ha ancora regole sociali omogenee fra i 
diversi Paesi e, di conseguenza, non può e non deve permettere il dumping sociale e ambientale nella 
liberalizzazione dei servizi. 

Lo sbilanciato sostegno economico, in termini di facilitazioni sui costi delle infrastrutture, che il 
governo dà alle imprese di trasporto su gomma è ancora troppo favorevole a queste ultime.  

La liberalizzazione ha permesso la nascita di diverse imprese ferroviarie, tutte di piccole 
dimensioni dietro alle quali - come già detto – spesso si nascondono gruppi industriali stranieri, ma 
non ha prodotto aumento di occupazione. Anzi, complessivamente, dal 1999 ad oggi, l’occupazione 
sul trasporto ferroviario si è abbattuta di circa  20.000 unità.  

L’assenza di clausole sociali espone tutto il settore a situazioni di concorrenza al ribasso che si 
traducono in salari ridotti, crisi e precarizzazione dei livelli occupazionali, nonché al peggioramento 
preoccupante delle condizioni di sicurezza del trasporto stesso.  

Non esiste una politica che integri, con una visione sistemica, le varie modalità e 
disegni il profilo di uno sviluppo ordinato e regolato.  

Lo scenario appare ancora più grave se lo rapportiamo alle scelte di finanza pubblica impostate, in 
particolare, dall’ultima  finanziaria dove sono stati decisi ulteriori tagli sui trasferimenti per gli 
investimenti. 

Non vorremo che tutto questo si ripercuotesse negativamente sulla sicurezza dell’esercizio, sullo 
sviluppo delle nuove tecnologie e sul modello organizzativo. 

Dobbiamo ammettere che sia da parte del Presidente e Amministratore Delegato Ing Elio Catania, 
sia da parte dell’Amministratore delegato di RFI ing. Mauro Moretti, sia da parte del Ministro dei 
Trasporti On ing Pietro Lunardi  abbiamo avuto tutte le rassicurazioni che ciò non accadrà, perché da 
tutti è stato in più occasioni confermato che gli investimenti sulla sicurezza sono e restano una priorità 
anche a costo di indebitamento. 

A questo proposito dobbiamo riprendere il discorso sul sistema VACMA che, in seguito all’ultimo 
accordo del 25 gennaio 2006, verrà sostituito con un nuovo sistema di rilevamento. Quindi, in 
seguito alle scelte della Commissione, seguirà una fase di omologazione e di individuazione di 
soluzioni ergonomiche che rispettino tutte le procedure previste, per questi casi, dalla legge 626/94.  

Alla luce della direttiva del 9 marzo 2006 n°13/2006/DIV5 diventa evidente che “il credito di 
fiducia” dato dal Sindacato al Gruppo FS ha spinto il Gruppo FS stesso a prendere decisioni coraggiose 
rispetto alle quali il Ministero dei Trasporti ha ritenuto di chiarire la sua posizione con l’emanazione 
di una specifica direttiva in materia di sicurezza del trasporto ferroviario. Evidentemente, lungo la 
tortuosa strada che porta al più elevato livello di sicurezza del trasporto ferroviario, sono stati 
operatiti dei cambiamenti sostanziali che hanno fatto sì che qualcuno sentisse il bisogno di definire lo 
stato dell’arte anche confermando le grosse contraddizioni che questo sistema in continua evoluzione 
si sta trascinando dietro da qualche anno. 

Nonostante questo continuiamo a pensare che la Direttiva sia inopportuna anche perché riteniamo 
che si stia temporeggiando troppo sulla costituzione dell’Agenzia sulla Sicurezza mentre 
l’Osservatorio Nazionale sui Trasporti è rimasto nel “Libro dei progetti” del Ministro dei Trasporti. 

L’Osservatorio Nazionale dei Trasporti, secondo l’impegno preso dal Ministro On. Lunardi, 
doveva iniziare ad operare verso la fine dello scorso anno, ma le osservazioni fatte anche da noi in 
merito al funzionamento dello stesso non hanno trovato un adeguato riscontro. La sua operatività, al 
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contrario, avrebbe consentito che, nella stesura della stessa Direttiva 13/2006/DIV5, alcuni passaggi 
fossero condivisi con il sindacato. 

Del resto l’analisi della direttiva e dello stato della vertenza dei sistemi di vigilanza terra/treno è 
uno dei temi dei nostri lavori. 

Relazioni Industriali con le Imprese di Trasporto 

Oltre  ad aver firmato i contratti di raccordo con le imprese di trasporto e di servizi che vanno 
dalle Strade Ferrate del Mediterraneo s.r.l., alla SERFER -servizi ferroviari s.r.l., fino a società come 
WASTEELS e CICLIT, nell’ultimo anno abbiamo intensificato le Relazioni industriali con Rail 
Traction Company s.p.a, il primo vero competitor di Trenitalia, azienda all’interno della quale oggi 
possiamo vantarci di essere la seconda forza sindacale. 

Abbiamo avuto modo di saggiare il terreno con l'apertura di un confronto in cui la Società si è 
dichiarata più volte disposta ad aderire al CCNL delle Attività Ferroviarie, ma solamente dopo il 
rinnovo dello stesso, rinnovo in vista del quale la Rail Traction Company ha dato la propria 
disponibilità a partecipare attivamente al tavolo negoziale. Ritenendo che questa azienda stia cercando 
di fare da apripista per altre Imprese Ferroviarie con le quali spesso è capitato di vederla affrontare 
problematiche come il costo delle tracce orarie, siamo propensi ad intraprendere anche soluzioni 
diverse da quelle di duro scontro fino ad oggi percorse.  

Dobbiamo ammettere che vediamo difficile e poco comprensibile, da parte dei lavoratori di queste 
imprese, la strada dello scontro sui principi, pur se questi principi sono necessari per costruire quel 
sistema di “clausola sociale” che ci siamo proposti di realizzare con la stipula del CCNL delle A.F.. 

Pertanto è necessario riprendere prima possibile il negoziato, non solo con R.T.C., ma anche con 
altre Imprese che siano disponibili a stipulare accordi che portino verso il CCNL delle A.F.. 

Nel contempo, sul fronte del rinnovo contrattuale, è necessario dare corso da subito alla proposta 
di una piattaforma unitaria con le oltre OOSS al fine di aprire prima possibile il confronto per il 
rinnovo contrattuale con Agens/Confindustria e le altre imprese che a tale confronto intendano 
prendere parte. 

Del resto, ci sembra che il desiderio manifestato anche da Trenitalia spa di rivedere alcune parti 
del contratto e quindi - per quanto ci riguarda – di mettere fine alle variegate ed estemporanee 
“interpretazioni contrattuali”, possa essere la strada maestra per permettere anche al Sindacato di 
riprendere in mano la gestione degli accordi negoziali e di ristabilire, di conseguenza, un rapporto 
fiduciario nel sistema delle relazioni industriali. 

Trenitalia 

Il travaglio interno a questa società nell’ultimo anno è stato più evidente che negli anni precedenti. 
Il nuovo gruppo dirigente guidato dall’Ing Roberto Testore ci ha “illuso” di voler finalmente riportare 
l’assetto societario su una linea più condivisibile anche dal nostro Sindacato. 

Sì, il termine “illuso” è proprio il termine più adatto, visto che non ci sembra che, nella sostanza, i 
cambiamenti operati abbiano portato significativi miglioramenti produttivi né per il trasporto 
Passeggeri Nazionale e Internazionale né per il trasporto delle merci. 

Proprio relativamente al trasporto delle merci, vorremmo evidenziare come il cambiamento del 
nome da “Cargo” a “Logistica”, da noi interpretato anche come un cambio di strategia industriale, si 
sia in realtà dimostrato solo un’operazione di facciata. Tant’è che anche le richieste di flessibilità - 
come ad esempio le “tracce funzionali” - continuano ad essere sempre le stesse. 
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A nostro avviso flessibilità simili non sono mirate ad aumenti di produttività ma ad abbattere i 
paletti contrattuali posti sull’orario di lavoro del Personale di Macchina. Se così fosse, la strada per 
migliorare le cose non può che essere il rinnovo del CCNL delle A.F.  

Nel presentarsi al Sindacato, l’Amministratore Delegato ing. Testore, ha manifestato la volontà di 
ricercare tutte le sinergie di scala necessarie ad abbattere gli extracosti dovuti al processo divisionale 
che ormai è da ritenersi superato. 

Questa condivisibile posizione, ad oggi, si è di fatto attuata solo nel sistema manutentivo con 
l’accorpamento della manutenzione corrente con quella ciclica. Per il resto, oltre ad un gran 
“rimescolamento” di incarichi ai dirigenti con la riorganizzazione della Direzione Risorse Umane e 
Organizzazione (R.U.O.), non ci sembra di aver notato apprezzabili elementi di discontinuità con il 
passato per quanto riguarda la gestione dell’esercizio ferroviario. 

Del resto, anche in merito alla riorganizzazione del RUO, abbiamo sollevato le nostre critiche 
dirette in special modo alla divisione fra i gestori del personale e i responsabili delle relazioni 
industriali, divisione che ha portato seri problemi negoziali alle nostre strutture regionali e alle RSU 
che per gran parte dell’anno non sono riuscite a sedersi ad un tavolo negoziale degno di tale nome.  

L’intermittenza di confronto con il Sindacato e la ricerca dello stesso solo quando “si fermano i 
treni e il sistema va in stallo” non può continuare ad essere il metodo relazionale di questa 
Società e dell’intero Gruppo FS. 

Tornando nel merito della riorganizzazione di Trenitalia, ci saremmo aspettati che il percorso di 
ricerca di sinergie continuasse anche in altri settori come il macchina  e il bordo. In verità, un timido 
tentativo è stato fatto ma sembra essere già stato rimesso in discussione. In ogni caso, fra le poche 
certezze che abbiamo, vi è quella che non si possono fare trasformazioni aziendali senza la 
condivisione dei lavoratori; di conseguenza riteniamo che prima o poi la discussione dovrà entrare nel 
merito e la nostra idea – seppur in parte rivista - resta quella di una gestione unica del Personale di 
Macchina e di una gestione unica del Personale di Bordo. 

Non ci sembra che le cosiddette “indagini di fattibilità”, solo parzialmente portate a conoscenza del 
Sindacato, vadano verso questa direzione, ma se è vero com’è vero che l’obiettivo principale di tutte 
le Imprese di Trasporto, e in primis di Trenitalia, è quello di modificare il modulo di condotta e 
conseguentemente l’equipaggio del treno, non sarà possibile operare queste scelte violentando il 
sindacato e soprattutto il sistema ferroviario. 

Infatti, oltre alla necessità di una diversa gestione del personale, è urgente mettere mano 
all’organizzazione della formazione del personale, a nostro avviso, non più confacente al sistema del 
mantenimento delle competenze seguito all’introduzione delle patenti di condotta e dei moduli di 
scorta. 

Gli attuali istruttori di linea, oltre a non avere una piena soddisfazione economica a causa delle 
distorte interpretazioni normative della Holding, con la quale, su questa materia, ci confrontiamo da 
tempo in ogni fase negoziale con il supporto di veramente pochi alleati, non sono in condizione di 
svolgere pienamente tutte le incombenze che la Società richiede a questo profilo professionale. Fra 
queste, ad esempio, quella di raggiungere l’obiettivo delle scorte al personale e fare i 5 giorni 
contrattuali di aggiornamento risultano impossibili alla luce di tutte le altre incombenze di cui il 
personale di questo profilo è oberato, incombenze aggravate dall’elevato numero di personale addetto 
alla condotta (oltre ai macchinisti) assegnato ad ogni I.d.L.   

Nell’ambito del tema riguardante i Professional IdL, a questo punto della relazione è doveroso fare 
una riflessione su un aspetto che riguarda tutti i Quadri, aspetto che sta diventando sempre più 



Pagina 8  

R E L A Z I O N E  D E L  S E G R E T A R I O  N A Z I O N A L E  

problematico e sul quale va immediatamente impostato un serio confronto. 

Con il CCNL delle AF abbiamo messo mano a una strutturale riforma della retribuzione. Oggi, 
però, a seguito del superamento della fase di adeguamento è necessario capire come trovare la giusta 
rispondenza economica fra l’utilizzazione professionale e di impianto e l’attività realmente svolta. 

In passato questo argomento è rimasto sempre un’incompiuta, oggi però non troviamo ragione 
affinché non si possa ricominciare dalla cosiddetta “pesatura dei Quadri”. Visto che qualche proposta 
ogni tanto viene avanzata, è giusto lasciare anche questo argomento alla discussione che seguirà e 
magari riuscire a formulare una nostra proposta in un prossimo convegno dei Quadri che riteniamo 
importante fare. 

Altro personale che purtroppo continua a vedere critica la propria condizione di lavoro è il  
personale impiegato nella vendita diretta e quello della manovra. Riguardo al personale della vendita, 
le criticità sono determinate dal mancato rispetto delle norme contrattuali e degli accordi in essere 
sottoscritti anche in ambito territoriale (assunzioni, orario di lavoro, diritto al pasto ecc.) oltrechè 
dalla mancanza assoluta di un piano strategico riguardante il segmento vendita, piano più volte 
richiesto e sollecitato dalle O.S. e mirato all’implementazione e al rilancio del settore. Analoga 
situazione si registra nel settore ASSISTENZA CLIENTI: anche qui, infatti, si evidenziano l’assoluta 
mancanza di un piano atto al rilancio del settore Assistenza e il tentativo strisciante e mal celato di 
outsurcing di attività proprie del personale di Assistenza. 

Non vi è traccia di una attenta ripartizione del lavoro per il personale idoneo e inidoneo, mentre 
sono ben visibili gli atti unilaterali e ad esclusiva discrezione aziendale che continuamente vengono 
posti in essere in merito a orario di lavoro e mobilità del personale così come è ben visibile il mancato 
rispetto degli accordi sottoscritti anche in ambito territoriale. 

Incerta è anche la situazione di FS Informa dove le nuove attività come il Floor manager, il RIT, il 
punto di ascolto, la controlleria e la bigliettazione sottobordo, la prenotazione taxi e auto, l'assistenza 
bus sostitutivi, ecc., necessitano di una contrattazione seria che definisca regole certe e ben definite. 
Inoltre, a fronte di continue modifiche/integrazioni normative nonché dell'immissione di nuove 
tecnologie, va prevista un’adeguata formazione del personale del settore.  

Riguardo, invece, al personale di Manovra, vediamo questo settore ormai rassegnato al proprio 
destino e questo, per un Sindacato, è un sentimento inaccettabile da parte dei lavoratori anche se in 
questa fase se ne comprendono le motivazione. Il continuo rimpallo fra le attività di manovra che 
devono essere fornite dal Gestore dell’infrastruttura, se richieste, fa sì che il personale continui a 
rimanere assegnato all’Impresa ferroviaria - nel caso specifico Trenitalia-  vivendo la propria 
situazione lavorativa con un costante senso di precarietà. Proprio in merito a questo argomento, ci 
sembra almeno singolare che quando la manovra faceva capo alle Imprese Ferroviarie il personale sia 
stato assegnato a Trenitalia, mentre ora che lo stesso personale potrebbe essere assegnato ad RFI, 
questa può permettersi di ottemperare ai proprio obblighi di legge in outsurcig senza il confronto con 
il Sindacato e senza neanche la garanzia che venga applicato al personale il CCNL delle A.F.. 

 

Relazioni Industriali con RFI spa 

La situazione all’interno della Manutenzione 

A quasi due anni dall’accordo quadro nazionale del 21/05/2004 e dagli accordi territoriali per le 
riorganizzazioni degli impianti, riscontriamo che non si è ancora proceduto:  

 al completamento delle immissioni delle figure professionali (addetto tecnico-operativo, addetto 



Pagina 9  

R E L A Z I O N E  D E L  S E G R E T A R I O  N A Z I O N A L E  

gestione tecnica sistema informativo, tecnici);  

 al completamento organizzativo dei reparti pianificazione ed esercizio;  

Non si è ancora avviata in modo serio e costruttivo la trattativa sugli uffici DCI, Tecnico e Poli 
Amministrativi. 

Unica nota positiva (ma quanta fatica!) l'accordo raggiunto sulla riorganizzazione 
del DOTE. 

I piani presentati dall’azienda sono stati realizzati basandosi sulle attuali consistenze di personale e 
non sulle reali necessità manutentive e, di conseguenza, non possono essere tenuti in considerazione 
almeno per quanto attiene alle esigenze di personale. Ciò comporta, inevitabilmente, il ricorso al 
lavoro straordinario, modifiche all’orario di lavoro non concordate e prestazioni notturne consecutive 
superiori a quelle consentite. 

Organici e internalizzazioni 

Devono essere ancora completate le assunzioni concordate e va ricercato un modello che 
determini l’esigenza di personale rispetto alle reali necessità manutentive, nonché la verifica 
dell’attuale livello occupazionale rapportato agli esodi effettuati. 

Inoltre non sono ancora operative le neo strutture UMA (ex cantieri meccanizzati) perché carenti 
di uomini, mezzi e attrezzature, condizione questa che sta  favorendo l’esternalizzazione di attività 
proprie del settore attraverso il ricorso sistematico a ditte esterne. 

 Innovazione tecnologica  

Le innovazioni tecnologiche che si stanno introducendo, stanno modificando notevolmente i 
processi lavorativi ed i lavoratori inseriti in questi processi, senza il necessario supporto di una 
adeguata formazione teorico/pratica, sono soggetti ad un aumento dei rischi per la sicurezza e sono 
esposti a sempre più notevoli responsabilità, anche penali, nonché ad un aumento dello stress psico-
fisico.                                                   

Qualità, professionalità.  

L’aumento generalizzato, in capo al personale, di abilitazioni specialistiche e plurisettoriali, 
comporta per lo stesso un’acquisizione di maggiore professionalità e qualità nell’espletamento del 
servizio, oltre al già detto aumento delle responsabilità, senza i necessari riscontri in termini di un 
adeguato inquadramento professionale.       

La situazione nel Movimento 

Il giudizio che noi esprimiamo sulla proposta avanzata da RFI - attualmente sul tavolo negoziale - 
in merito ai nuovi parametri di riferimento per l’individuazione degli RTM è nettamente 
negativo.  

L' accordo del 1998 prevedeva, in una prima fase, 135 Reparti, ridotti, poi, a 110 in una seconda 
fase. È inaccettabile che ora vengano proposti poco più di 70 Reparti a regime. I reparti attualmente 
esistenti sono 92, alcuni dei quali ne accorpano altri senza chiare ragioni tecniche e normative. 

Come Fast Ferrovie riteniamo che tale ipotesi organizzativa della struttura non sia 
consona alla sicurezza della circolazione, alla protezione del patrimonio e alla gestione delle criticità 
di movimento.  

Per quanto attiene, poi, all’accentramento dei Poli Amministrativi presso le D.C.M., considerate 
le notevoli attività che sono svolte dagli stessi (turni, pratiche malattie ed infortuni, atti 
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amministrativi, economato ecc.), riteniamo senza ombra di dubbio che sia quanto mai  necessario 
prevedere e mantenere sportelli sul territorio.  

Ciò permetterebbe anche di soddisfare le esigenze del personale altrimenti costretto a 
spostamenti che possono raggiungere i 200/250 km.  

Va, inoltre, tenuto conto dal fatto che tale disegno aziendale comporterebbe  eccedenze intorno al 
50% (circa 250 addetti) dell’organico attualmente utilizzato, di cui fanno parte molti Ferrovieri  
inidonei che, allo stato, hanno trovato collocazione sul territorio. 

Esistono, poi, anche altre problematiche per le quali necessita individuare soluzioni: reperibilità, 
diritto al pasto, orari di lavoro, ecc.  

Navigazione 

Permane lo status quo ed ovviamente ciò non è positivo. Il piano illustrato non dice nulla di nuovo 
ed è finalizzato solo a dismissioni. 

Ormai è un leit-motiv! 

Sono previste azioni di riposizionamento in funzione della tematica Ponte sullo stretto di Messina, 
un nuovo approdo sul traffico pesante e la costituzione di una ATI per gestire il nuovo Messina 
Tremestieri. 

Per Civitavecchia (di cui non si parla nel piano) permangono i problemi in ordine ai diversi 
progetti dell'autorità portuale ed al flusso produttivo di logistica. 

Ferservizi 

Attualmente questa resta l’unica società del Gruppo FS sul cui metodo di gestione delle Relazioni 
Industriali non ci sentiamo di sollevare critiche. Infatti essa presenta regolarmente il piano d’impresa 
annuale e tiene informato il Sindacato sulle effettive strategie che la Società intende perseguire. 

Ciò non significa, peraltro, che tutto vada a gonfie vele: nel corso della presentazione abbiamo 
rappresentato tutte le criticità a noi note che vanno dalla mobilità del personale alla gestione dei 
ferrotel. 

Italferr 

Per una Società che almeno dà una corretta informativa, ecco subito il contraltare che conferma la 
nostra tesi di pessime relazioni industriali. Con Italferr, infatti, è pressoché impossibile mettersi 
intorno ad un tavolo se non per discutere di ferie collettive. 

Siccome non riteniamo che questo sia l’unico problema di tale Società, come Segreterie Nazionali, 
abbiamo chiesto unitariamente un incontro con Italferr su varie e delicate problematiche riguardanti 
ad esempio le linee strategiche di intervento commerciali ed organizzative, lo sviluppo dei piani per 
tutte le opere in essere ed in progettazione, gli effetti occupazionali rispetto ai piani di attività, il 
lavoro notturno ecc. Necessità impellenti anche alla luce dell’ultima legge finanziaria che forse rischia 
di compromettere proprio alcune delle attività che questa Società svolge. 

 

Vertenza Amianto 

Rispetto a questa importante problematica abbiamo e stiamo dispiegando parecchio impegno. 
D’altronde era doveroso farlo viste le giuste aspettative  che si sono create sia tra i Ferrovieri in 
servizio che tra quelli in quiescenza, all’indomani della pubblicazione del Decreto Ministeriale del 20 
ottobre 2004, di ottenere gli aumenti previdenziali in esso previsti. Il Decreto appena citato - è bene 
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precisarlo -  in ragione dei contenuti della L. 24 novembre 2003, n. 326 dispone e pone condizioni 
molto restrittive per l’accesso ai contributi, condizioni non in linea con quanto era stato stabilito con 
la Legge 257/92 e dalle altre disposizioni che erano state emanate per compensare, sia pur in modo 
parziale, i lavoratori che erano stati esposti all’amianto. A distanza di anni, finita l’emozione e - lo 
diciamo con amarezza - cessato anche il ricordo dei morti per asbestosi, sono state promulgate nuove 
leggi con lo scopo di non riconoscere quanto dovuto a chi aveva subito - a vario titolo praticamente 
tutti i ferrovieri - l’esposizione all’amianto.  Si sono introdotti nuovi parametri, quali quello 
dell’esposizione alle  100 fibre/litro di amianto per tutta la durata della prestazione lavorativa 
per escludere praticamente tutti i Ferrovieri - e non solo- dall’accesso ai diritti previdenziali.  

Stiamo, comunque, combattendo la nostra battaglia convinti della correttezza  delle nostre 
richieste. Riteniamo di essere nel giusto e pensiamo di aver ottenuto alcuni  risultati ai quali 
dobbiamo dare ulteriore corpo. Sicuramente abbiamo aperto il dibattito tra i Ferrovieri in quiescenza 
ed in attività, mediante un’intensa campagna di denuncia/informazione che ha smosso anche le altre 
O.S.. Il nostro impegno ha costretto le Società del Gruppo F.S a riprendere il rilascio dei “curricula” 
che sono indispensabili per avviare le procedure di riconoscimento o meno degli aumenti di 
valutazione previdenziali. Sulla problematica abbiamo coinvolto anche la Direzione Generale 
dell’INAIL, con la quale si sono tenuti alcuni incontri tecnici che non ci hanno, in verità, confortato. 
La nostra impressione è che, davanti alle nuove 600.000 domande di richiesta di riconoscimento dei 
benefici previdenziali presentate, sull’INAIL si sia concentrata l’attenzione delle Istituzioni 
preoccupate dei possibili riflessi sulla spesa previdenziale. 

Il quadro prospettatoci dall’INAIL, in modo informale e non condiviso da noi, è, 
infatti, tetro. 

L’INAIL, infatti, ci ha informati di ritenere che il processo di messa in sicurezza dal pericolo 
amianto  degli impianti e dei luoghi di  lavoro in genere delle F.S. ,sia iniziato subito dopo gli anni 
1982/83 e che, quindi, già nel 1992 essi fossero già a norma. Una posizione, questa, per nulla 
condivisibile soprattutto alla luce delle ampie documentazioni presentate da noi e da altre O.S., 
documentazioni che attestano con chiarezza, come ancora nel 1995, rispetto ai processi di messa in 
sicurezza dall’amianto, nelle F.S. si fosse in pieno caos. Abbiamo anche dimostrato come anche 
recentemente si sia riscontrata una  presenza di amianto non quantificabile in ambienti 
di lavoro delle Società del gruppo F.S. 

Riteniamo che, pur con tutte le difficoltà del caso, su questa problematica ci sia ancora qualcosa da 
fare e, in particolare, dobbiamo renderci disponibili ad impugnare i “curricula” rilasciati ai Ferrovieri, 
curricula nei quali le F.S. impunemente dichiarano di non avere adibito i lavoratori a mansioni che 
portavano gli stessi a contatto con l’amianto o di averli fatti lavorare in ambienti protetti. 

 

Fondo pensioni speciale F.S. 

        

 Prima un po’ di storia  

Fino al 31 marzo 2000, alla liquidazione delle pensioni dei dipendenti delle Ferrovie dello Stato si 
è provveduto  con lo specifico Fondo Pensioni istituito presso le stesse F.S con Legge 9 luglio 1908 
n. 418.  In seguito, sono state applicate  le norme contenute nella parte terza del Testo Unico 
approvato con il DPR 20 dicembre 1973, n° 1092  e successive modificazioni. Bisogna sottolineare, 
inoltre, che  il trattamento  di quiescenza dei dipendenti delle Ferrovie dello Stato, ai sensi 
dell’art.38, comma 2, del RDL 4 ottobre 1935, n. 1827 è sempre stato configurato come una forma 
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di previdenza esclusiva rispetto all’Assicurazione Generale Obbligatoria (AGO) gestita dall’INPS.  

Dal 1° aprile 2000, per effetto delle disposizioni di cui all’art. 43 della legge 23 
dicembre 1999, n° 488 il Fondo pensioni F.S. è stato soppresso ed al trattamento pensionistico del 
personale delle Ferrovie dello Stato SPA, da allora, provvede l’apposito Fondo Speciale delle Ferrovie 
dello Stato costituito presso l’INPS.        

L’istituzione di un fondo speciale dei ferrovieri presso l’INPS,  che però continuava a garantire  le 
previgenti regole del trattamento pensionistico per i Ferrovieri, è stato il punto di caduta di una lunga 
trattativa con il Governo dell’epoca, portata avanti dai Sindacati dei Ferrovieri - SMA in prima 
linea - dopo la liquidazione dell’OPAFS che, in una sezione particolare, curava i trattamenti 
pensionistici dei Ferrovieri, provvedendo a dare anche anticipazioni all’atto della quiescenza. E’ 
chiaro che un passaggio sic et simpliciter nell’INPS avrebbe provocato la perdita tout court dei diritti 
previdenziali dei ferrovieri legati alle varie tipologie lavorative e delle garanzie 
assicurative sulle inidoneità e sugli infortuni sul lavoro regolati dal sistema previdenziale pubblicistico.  

           Attesa la messa in liquidazione dell’OPAFS, la soluzione dell’istituzione di un Fondo 
speciale presso l’INPS, soddisfava la necessità, delle Ferrovie dello Stato, nel frattempo trasformatesi 
in F.S. spa, di non avere più l’incombenza del Fondo pensioni e, come già detto, 
contemporaneamente continuava a garantire ai Ferrovieri i previgenti  parametri di calcolo dei 
trattamenti pensionistici. 

Il Fondo pensioni dei Ferrovieri, stante la progressiva crescita in Italia del trasporto su ferro e il 
conseguente aumento dell’occupazione  presso  la vecchia “Azienda Autonoma Ferrovie dello Stato” , 
è stato sempre caratterizzato da una condizione di equilibrio tra il valore dei contributi versati e le 
pensioni erogate. 

  In epoca più recente, per effetto dei provvedimenti di prepensionamento previsti dalla legge 
141/90  e del sostanziale blocco del turnover - cioè il mancato ripiano dei pensionamenti - si è creato 
uno squilibrio accentuato, atteso che i trattamenti pensionistici in essere sono diventati circa 250.000, 
mentre le posizioni contributive sono circa 90.000. 

  

 I  pericoli di dismissione del Fondo speciale F.S. 

Considerato che sull’equilibrio del Fondo Speciale dei Ferrovieri hanno gravato tutti gli effetti del 
risanamento delle Ferrovie dello Stato avviato con la legge di riforma 210/85, nella stesura dell’art. 
43 della legge 488/99 è stato previsto che gli squilibri gestionali dello stesso Fondo restassero a carico 
del bilancio dello Stato, così come già previsto dal DPR 29 dicembre 1973, n° 1092. Il richiamo al 
DPR esprimeva la chiara volontà del legislatore – e, lo ripeto, questo  era il punto di caduta della 
vertenza sindacale surrichiamata – che, pur in presenza del processo di privatizzazione delle Ferrovie 
dello Stato, ai dipendenti in attività e a quelli futuri, delle F.S. riformate continuasse, per le atipicità 
dei mestieri svolti, ad essere applicata la normativa pensionistica pubblicistica. La riprova di questo sta 
nel fatto che al 1° Aprile 2000 il processo di societarizzazione era già in stato avanzato, tant’è che la 
costituzione della Società Trenitalia  è del 1° giugno 2000 e quindi non si capisce per quale motivo si 
sia stabilita come data di dismissione del Fondo proprio il 1° aprile 2000. 

Tra l’altro bisogna evidenziare che il decreto interministeriale - Ministero del Tesoro e del Lavoro 
-  di attuazione dell’articolo 43 della legge 488  emanato il 15 giugno 2000 non fa né  autorizza alcuna 
differenza tra le varie Società del Gruppo F.S. circa l’iscrizione delle posizioni assicurative 
previdenziali. Di conseguenza tutti i Ferrovieri in attività e i  nuovi assunti fino ad agosto 2004 - circa 
4.000 nella sola Trenitalia - per disposizione contabile del Gruppo F.S. e dell’INPS, trovavano utile 



Pagina 13  

R E L A Z I O N E  D E L  S E G R E T A R I O  N A Z I O N A L E  

collocazione nel Fondo Speciale F.S. 

Il 6 agosto 2004, inopinatamente, con la circolare n°124 l’INPS disponeva il recupero dei 
contributi previdenziali dei dipendenti di Trenitalia, Italferr e Ferservizi dal Fondo Speciale F.S. 
versati a far data dal 1° Aprile 2000 e ne prevedeva il versamento sul Fondo lavoratori Dipendenti, in 
altre parole nel mare magnum dell’AGO (Assicurazione generale obbligatoria). 

Con questa semplice operazione ai Ferrovieri delle tre Società citate, tutte facenti capo al Gruppo 
F.S., venivano in un colpo solo sottratte le seguenti prerogative pensionistiche:  

• il diritto alla pensione di vecchiaia a 58 anni per P.d.M, P.V., manovratori, personale 
navigante; 

• il diritto al decimo pensionabile per i profili professionali che oggi hanno  la possibilità di 
accedere alla pensione di vecchiaia a 58 anni; 

• il diritto alla  pensione di vecchiaia a 60 anni per controllori viaggiante, ufficiali di 
macchina, ecc.; 

• il diritto  alla pensione di vecchiaia a 62 anni per comandanti, direttori di macchina 
ecc.; 

• il diritto alla Pensione privilegiata così come previsto dalla normativa pensionistica 
pubblicistica che interessa tutti i Profili professionali; 

• il diritto alla Pensione nei casi d'inidoneità a tutte le attività ferroviarie che interessa 
tutti i profili professionali; 

• il diritto agli indennizzi, con la procedura prevista per i dipendenti pubblici, nei casi di 
infortuni sul lavoro che interessa tutti i profili professionali; 

 

Tale disposizione emanata dall’INPS era, in realtà, da ricondurre ad una posizione  assunta dal 
Ministero del Lavoro che, richiamando il Decreto Interministeriale del 15 giugno 2000 - che come 
abbiamo già visto nulla dice in proposito - aveva disposto lo spostamento della contribuzione.  

Ci tengo a chiarire che solo di recente la Fast Ferrovie e il sottoscritto sono venuti a conoscenza 
dell’importantissima e gravissima problematica che era stata sollevata dal Comitato Amministratore 
del Fondo Speciale con una nota inviata nel settembre 2004 ai Segretari Nazionali in carica, fra cui 
quello dello SMA, che hanno preso sottogamba il problema, forse  perché non ne hanno compreso le 
reali dimensioni. Questa nota - come già detto – era stata sottaciuta anche al sottoscritto all’epoca 
Aggiunto Nazionale. 

Analizzando il problema e assumendo ulteriori informazioni, abbiamo constatato che la posizione 
dei Ministeri interessati non ha nessun supporto legislativo ma è finalizzata  esclusivamente ad 
“obiettivi di armonizzazione dei sistemi pensionistici”. Abbiamo anche  appreso, a seguito di 
uno scambio epistolare con la Società F.S. ed a seguito di contatti informali con il Ministero del 
lavoro,  che sia l’INPS che il Gruppo F.S., ovviamente con le cautele del caso, hanno sollevato più 
volte obiezioni formali su questa decisione dei Ministeri. Nonostante le perplessità normative 
sollevate, i Ministeri dell’Economia e del Lavoro, hanno persistito nella loro decisione di spostare i 
contributi dal Fondo speciale all’Ago. Tale pervicace insistenza nel difendere una posizione 
cervellotica ed errata ha  - se possibile - reso ancora più palese che l’obiettivo dei Ministeri non sono, 
o almeno non sono solo, i nuovi assunti di Trenitalia. Il vero obiettivo, invece, è: 

 



Pagina 14  

R E L A Z I O N E  D E L  S E G R E T A R I O  N A Z I O N A L E  

la dismissione totale del Fondo pensione F.S. 

Ovviamente, qualora, si arrivasse alla ipotizzata dismissione del Fondo Pensione speciale F.S., le 
prerogative previdenziali appena evidenziate verrebbero meno anche per tutti i Ferrovieri in 
servizio e ciò nonostante  le previsioni normative della legge 488/1999. 

Questo accadrebbe perché  la posizione assunta dai Ministeri ha aumentato i motivi di malessere 
del Fondo speciale F.S., facendo accentuare ulteriormente lo squilibrio economico in essere per:  

• la previsione di minori entrate dell'1,8%, pari a circa 20 mln/Euro per l'anno 2005 e a 
seguire, 

• i ritardi sui trasferimenti delle risorse da parte del Ministero dell'Economia e Finanze 
all'INPS che è causa - atteso il saggio d'interesse applicato dall'INPS - di un maggior esborso 
finale a carico del  Fondo speciale F.S. pari a 4 mln/Euro. 

 

Rispetto, quindi, all'ipotesi - molto realistica - di chiusura del Fondo pensioni speciale F.S, come 
Fastferrovie e Fastpensionati, abbiamo reagito con  decisione assumendo una posizione motivata e 
promuovendo istanze specifiche da parte degli interessati per ripristinare la contribuzione al Fondo 
speciale F.S. per i ferrovieri di Trenitalia, Italferr e Federservizi assunti a far data dal 1° aprile 
2000. Dalle informazioni assunte abbiamo riscontrato che da subito l’apertura della vertenza 
previdenziale ha registrato molto interesse nell’intera categoria dei Ferrovieri e sta facendo riflettere 
anche le altre O.S.. Ovviamente dobbiamo prendere coscienza del fatto che la battaglia è lunga e 
difficile, ma è degna di essere combattuta. Necessita, per prima cosa, che il consenso  in categoria sia 
il più ampio possibile. Siamo sicuri che le nostre strutture sindacali territoriali sapranno, come al 
solito, dispiegare il massimo impegno per promuovere le istanze da far firmare ai singoli interessati. 
Come Segreteria Nazionale, invece, ci riserviamo di promuovere ulteriori azioni politiche, fermo 
restando che abbiamo già attivato il nostro Ufficio legale perché predisponga specifici ricorsi che 
potranno, poi, essere utilizzati quali modelli per i ricorsi da presentarsi su tutto il territorio nazionale.   

   

Riforma del TFR 

Su quest’altra importante problematica facciamo solo un breve cenno necessario a dissipare alcuni 
dubbi che ancora attanagliano la categoria. Come Fastferrovie ricordiamo che abbiamo dato puntuale 
e continua informazione sull’evoluzione della Riforma del TFR che si è realizzata solo in vista della 
scadenza della legge delega previdenziale data al Governo. L’intesa è stata raggiunta  dopo uno 
scontro molto aspro che ha visto impegnati il Govero stesso, Confindustria, le Associazioni del 
credito - comprese le Società assicurative – ed, ovviamente, le Organizzazioni Sindacali attente a che 
non si stravolgessero il ruolo e la finalità dei Fondi pensione complementari negoziali, tipo Eurofer, 
Priamo, Cometa ecc.   

Quindi, al termine di una partita complessa, il Presidente della Repubblica, il 5 dicembre 2005,  
ha firmato il Decreto di Riforma della pensione complementare in attuazione della legge delega 243 
del 2004. 

Il compromesso raggiunto prevede, purtroppo, che la Riforma, pur se positiva per molti 
aspetti,  parta solo dal 1° gennaio 2008 e non più dal 1° gennaio 2006 come previsto in 
precedenza. Conseguentemente si è spostata in avanti anche la disciplina sul conferimento tacito del 
TFR ai Fondi pensione. I sei mesi della norma sul silenzio-assenso, pertanto, cominceranno a 
decorrere anch’essi dal 1° gennaio 2008. La succitata norma sul silenzio-assenso, com’è noto, 
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prevede che qualora in quei sei mesi non si eserciti alcuna opzione, il TFR maturando venga 
conferito, appunto, nella previdenza collettiva prevista negozialmente.  

I Fondi potranno essere di due tipi  Fondi negoziali e Fondi aperti. Per Fondi negoziali o chiusi si 
intendono quelli  istituiti tra le aziende e le parti sociali; i Fondi aperti, invece, sono quelli invece 
offerti dagli istituti di credito e dalle assicurazioni. La differenza sostanziale fra i due tipi di Fondi - 
oltre al fatto che sui  Fondi negoziali verte il controllo sindacale- sta nel fatto che il contributo del 
datore di lavoro (1% nel caso di Eurofer) vale solo se conferito ai Fondi negoziali e decade se il 
lavoratore decide di esercitare la portabilità verso un Fondo aperto. 

    

Le attività ed il ruolo del C.P.O.  

Il C.P.O. Nazionale delle F.S., da poco costituitosi, è stato autore di una serie di iniziative 
finalizzate a garantire la formazione professionale e a salvaguardare dal rischio di ogni possibile 
discriminazione, più o meno palese, il personale femminile FS sui luoghi di lavoro.  Scopo, quindi, 
del C.P.O. è quello di vigilare per garantire la parificazione delle condizioni delle 
donne sul posto di lavoro, che allo stato è tutt’altro che conquistata.  

E’ da tenere ben presente, però, che spesso le difficoltà incontrate dalle donne sui luoghi di 
lavoro, sono riconducibili, oltre che ad atteggiamenti ostili dei dirigenti - non solo di F.S. ma 
ovviamente di tutti i settori lavorativi - anche all’assenza di una legislazione di sostegno che 
tenga conto del diverso ruolo che la donna svolge all’interno della famiglia, legislazione 
che, magari, potrebbe  prevedere, proprio in ragione di ciò, un nuovo e diverso orario di lavoro per 
le donne lavoratrici.  

Sono stati realizzati importanti convegni i cui risultati dovremo essere capaci - con l’impegno di 
tutto il Sindacato e tramite la nostra rappresentanza nel C.P.O. - di portare all’attenzione delle 
Istituzioni per dare corpo e speranza alle battaglie di parificazione condotte dalle nostre 
rappresentanti femminili.  

Progetto “Opportunità Salute”:  

Il progetto sottolinea i lavori già iniziati dal precedente C.P.O. ed attualmente ancora in corso di 
ultimazione.  

La Regione pilota del progetto è stata il Lazio che ha intrapreso una serie di 
iniziative che di seguito illustreremo. 

L’obiettivo di detto Progetto consiste nel sensibilizzare le lavoratrici ed i lavoratori alla 
prevenzione dei tumori maggiormente diffusi attraverso una Campagna di Informazioni.  

(Carcinoma alla mammella – Tumore alla cervice uterina – carcinoma al colon ed al retto). 

Sono stati, inoltre, stabiliti i programmi di prevenzione da distribuire nei vari ambiti lavorativi. 

Seminario “Lavorare con Piacere”. 

Il Comitato Nazionale P.O., presieduto dalla Dott.ssa Noemi Pantile, ha pianificato la 
realizzazione di Seminari di Formazione, divisi per gruppi di Regioni, diretti ai componenti del 
C.P.O. Nazionale e a quelli territoriali. Questi ultimi sono ancora in corso di formazione. 

Il Corso di formazione si è aperto con una serie di interviste dirette ai Dirigenti delle O.S. e del 
Gruppo FS ad opera di alcune Sociologhe dello Studio COME. 

Le informazioni raccolte erano inerenti ad esami di progetti come i dati relativi al Gruppo FS, la 
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Collocazione delle lavoratrici e lavoratori, l’inquadramento contrattuale. Tale studio ha la finalità di 
far acquisire conoscenze e competenze comuni alle componenti del C.P.O. nazionale e dei C.P.O. 
territoriali, valorizzando appieno il patrimonio di esperienze e sapere accumulati nella lunga storia 
dell’Organismo, in considerazione del recente rinnovo dello stesso, che vede parte delle proprie 
componenti al primo mandato. 

La realizzazione del programma di questo progetto prevede come finalità principali: 

• la conoscenza reciproca, opportunità di scambi, stima e collaborazione fra vecchi e nuovi 
componenti del C.P.O. 

• la valorizzazione della storia e delle azioni portate a termine dal C.P.O. per dare visibilità a 
questo patrimonio e favorire l’apprendimento collettivo. 

• l’elaborazione di un approccio di genere da utilizzare nell’analisi dei contesti aziendali e 
nella gestione dei cambiamenti. 

• la lettura dei dati sulla collocazione di donne e uomini nelle Aziende del Gruppo e 
l’interpretazione della domanda qualitativa di benessere. 

• la codifica di un linguaggio comune. 

• lo sviluppo di conoscenze aggiornate sulla normativa nazionale e comunitaria e sulle risorse 
finanziarie disponibili per le pari opportunità. 

• la condivisione di un percorso per la stesura dei Piani di Azioni Positive con l’individuazione 
di alcuni assi strategici all’interno di un quadro programmatico di medio periodo. 

 

Sono stati, inoltre, svolti dei lavori sul Portale del Gruppo FS nella parte riguardante il C.P.O.. 

In occasione dell’8 Marzo è stato attivato il Portale di Gruppo “Linea Diretta” all’interno della 
cui Homa Page è stato dedicato uno spazio al C.P.O.. All’interno di questa sezione, poi, sono 
illustrate le regole interne del C.P.O. stesso. E’ stata attivata la Sotto-sezione Pari Opportunità. 

La Sezione è alimentata con i documenti che le componenti del C.P.O. Nazionale hanno elaborato 
cercando di dare visibilità a tutti gli importanti Progetti che nel corso degli anni i C.P.O. (nazionali e 
territoriali) hanno realizzato. 

Il C.P.O. si è prefisso l’obiettivo di fornire, attraverso le pagine dedicate alla normativa ed ai 
Link, un utile strumento di informazione alle lavoratrici ed ai lavoratori del Gruppo F.S. 

In ultima istanza, sento la necessità di sottolineare l’impegno dispiegato dal nostro CPO - di 
concerto con la Segreteria Nazionale - sulla problematica, da noi risolta, dei famosi permessi previsti 
dall’art.33 della legge 104/92 . Come Fast Ferrovie, in perfetta solitudine come spesso ci 
accade, subito dopo il Congresso abbiamo aperto una vertenza con la Holding, 
vertenza amplificata, poi, dai nostri rappresentanti all’interno del CPO, su questa 
importante problematica di alto valore simbolico, problematica alla quale poi è stata data una 
soluzione onorevole in sede di accordo contrattuale. 

 

     Considerazioni finali 

In questo primo anno di vita della Fastferrovie, al peso politico delle vertenze di grosso spessore - 
quali il rinnovo del biennio contrattuale, le questioni previdenziali, la riorganizzazione delle Società 
del gruppo che è ancora in atto -  che ci hanno visto impegnati in prima linea con le altre 
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Organizzazioni sindacali presenti nelle Ferrovie ed alle problematiche spesso strumentali create dalla 
Società sulle annose interpretazioni contrattuali in merito alle flessibilità d’orario di lavoro che 
continuano a essere richieste per il trasporto merci - si è sommato il notevole  lavoro dispiegato al 
nostro interno per portare a compimento il processo  organizzativo della nostro nuovo soggetto 
sindacale. In questi primi mesi post –congressuali, infatti, ci siamo concentrati sulla realizzazione di 
grandi cambiamenti che garantissero il massimo della  trasparenza economica alla contabilità del 
Sindacato. Abbiamo deciso alcune concentrazioni sui flussi di spesa ed abbiamo realizzato abbattimenti 
rilevanti sulle spese ordinarie, che ci hanno consentito di realizzare - senza ripercussioni negative 
sull’azione e sulla funzionalità politica del Sindacato - la ristrutturazione delle Sedi sindacali nazionali 
e l'apertura di una  nuova sede Nazionale, certamente più   decentrata rispetto alle altre, ma che ci 
consente, con i suoi ampi spazi, una maggiore funzionalità e la possibilità di soddisfare tutte le 
necessità organizzative.  

Abbiamo ritenuto importante cambiare il sistema di comunicazione interna fra sede 
centrale e periferia, ricercando un maggior coinvolgimento dei Segretari Regionali nelle scelte di 
politica Nazionale. 

Abbiamo curato l’informazione diretta e immediata, realizzando l’uscita e 
garantendone la cadenza, di  un  Notiziario settimanale che sta incontrando un notevole 
successo anche tra i nostri iscritti. Sono numerosi, infatti, i contatti per esso registrati dal nostro sito.   

Abbiamo, invece, incontrato problemi editoriali con la nostra stampa mensile, che non ha la 
funzione d’informazione diretta, funzione che viene, invece, svolta bene dal settimanale e dai singoli 
volantini che in questo anno di prima attività sono stati numerosissimi. Siamo, comunque, in dirittura 
d’arrivo per la risoluzione dei problemi relativi al giornale mensile e quanto prima daremo corso alla 
ripresa della stampa periodica. 

Abbiamo - come già detto - realizzato molti cambiamenti. Lo abbiamo fatto con molti sacrifici e 
con i pochi mezzi in nostro possesso, soprattutto con le poche assenze giustificate in nostra dotazione. 
Chiaramente, come in tutti i cambiamenti di questo genere, coloro i quali avevano uno stile di vita 
diverso dai più e si erano abituati ad utilizzare le assenze sindacali per soddisfare anche necessità non 
istituzionali, non  hanno retto il nostro nuovo ritmo di lavoro e, non vedendo di buon grado il 
maggiore impegno loro richiesto, hanno utilizzato il tempo ritagliato fra i diversi impegni personali, 
per denigrare stolidamente e gratuitamente il sindacato,fuggendo, poi, verso altri lidi a vivacchiare 
magari usufruendo di qualche permesso e/o incarico sindacale di retroguardia che li facesse sentire un 
pò gratificati. 

Siamo contenti di aver perso queste persone. Ora le cose tra noi tutti sono più chiare, e 
soprattutto chi è rimasto conosce e condivide il difficile e duro lavoro sindacale che ci attende. 
Sapremo lavorare con sacrificio ed abnegazione con la sola gratificazione del fatto che i nostri sforzi 
sono rivolti verso un obiettivo veramente importante... 

FARE GRANDE FAST FERROVIE PER GARANTIRE SVILUPPO AL TRASPORTO 
FERROVIARIO E STABILITÀ DI LAVORO ALL’INTERNO DI ESSO. 

 

Grazie ancora a tutti per l’impegno che state assicurando alla nostra meravigliosa 
Organizzazione Sindacale!  

 

Pietro Serbassi 
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