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Quando una persona, un'organizzazione sociale, politica o economica
compie 50 anni di vita e di attività, si riconosce all'avvenimento una
importante rilevanza.
E' per questo consolidato motivo che riteniamo dover sottolineare per i
lavoratori del settore trasporti di oggi, la grande intuizione che il sinda-
cato ebbe fin dal 1954.
Da una ricerca documentale da noi effettuata, possiamo tornare alla riu-
nione del Consiglio Generale del SAUFI, il sindacato dei ferrovieri della
CISL del 5 settembre 1954, che all'ordine del giorno, tra i vari argomen-
ti affronta per la prima volta la esigenza di costituire una "CASSA di
assicurazione per il personale delle Ferrovie dello Stato".
Sotto la Presidenza di Fiorini, Segretario Generale del SAUFI, Bruno
Carella, componente la segreteria, relaziona al Consiglio Generale
affrontando l'argomento che sarà poi dibattuto.
L'obiettivo è quello di dare ai ferrovieri una copertura di tipo assicurati-
vo, che li copra da eventuali eventi negativi, conseguenti allo svolgi-
mento del lavoro nell'ambito delle Ferrovie dello Stato. 
Ci piace riassumere alcune domande che venivano avanzate: 
La cassa assistenza, che doveva chiamarsi CASAUFI, quale ruolo dove-
va svolgere nella categoria?
Quale prodotto assicurativo poteva coprire e tutelare la specificità della
categoria?
La cassa doveva avere la caratteristica di Cooperativa, secondo quanto
previsto dalla legislazione dell'epoca e nel rispetto del Codice Civile?
La cassa doveva essere gestita direttamente dal sindacato attraverso un
comitato di gestione?
Dal dibattito venivano anche delle risposte.
La CASAUFI Cooperativa, doveva rivolgersi a tutti i ferrovieri in atti-
vità di servizio e non solo a quelli iscritti al SAUFI - CISL, doveva offri-
re loro delle coperture economiche a seguito di infortuni sul lavoro e
doveva provvedere a riassicurare i lavoratori con l'INA la più grande
compagnia assicuratrice pubblica italiana controllata dal Ministero del
Tesoro con la quale stipulava un'apposita convenzione.
La proposta teneva conto delle diverse attività di lavoro e dei rischi
diversi da queste derivanti, tanto da individuare tre diversi raggruppa-
menti professionali, con premi e prestazioni diversificati.
Il Consiglio Generale approvava un ordine del giorno con il quale dava
mandato al SAUFI CISL di costituire la CASAUFI, Cooperativa gestita
dal sindacato dei ferrovieri.
Questo nuovo Istituto, sottoscrive una convenzione con INA - ASSITA-
LIA, per il tramite dell'Agenzia Speciale Fortunato Lucarelli di Roma,
che arriverà fino ai nostri giorni con professionalità, con caparbietà, spi-
rito di servizio migliorando le polizze assicurative, passando ad unifica-

re i rischi dei Ferrovieri in un unico premio con identiche coperture assi-
curative e specializzandosi nel servizio di assistenza gratuita ai propri
iscritti con ineguagliabili vantaggi.
Và evidenziata la scelta significativa che nel 1972 porta all'interno del-
l'Istituto prima lo SFI - CGIL e il  SIUF - UIL con un patto politico a
firma dei tre segretari dei ferrovieri, Iannone (CISL), Degli Esposti
(CGIL), Rispoli (UIL) e successivamente la FISAFS oggi OR.SA..

Presidenti Periodo
Carella Bruno 06/12/1954 07/04/1965
Cima Rinaldo 07/04/1965 27/04/1972
Fragolino Vincenzo 27/04/1972 14/12/1981
Miniaci Mario 14/12/1981 23/01/1989
Saturno Silvio 23/01/1989 26/09/1991
Calcagnini Umberto 26/09/1991 03/10/2001
Gradassi Cesare 03/10/2001

Intanto la polizza infortuni estende la copertura assicurativa all'intera gior-
nata, quindi anche alle attività extra lavorative, annulla le franchigie asso-
lute, riconosce l'invalidità permanente dal primo punto accertato, si spe-
cializza nella gestione con sussidi informatici e diventa un punto di riferi-
mento per tutti i ferrovieri i quali sempre più numerosi aderiscono alle
polizze che non si limitano più solo agli infortuni, ma anche ai ricoveri
ospedalieri e case di cura e che coprono anche i familiari e i pensionati.
La gestione unitaria dell'INAF culminerà con la decisione di modificare
la ragione sociale ed estendere l'offerta di assistenza assicurativa ai lavo-
ratori del settore trasporti.
L'INAT forte dell'esperienza maturata nelle FS, estende anche al nuovo
scenario dei trasporti tutta la sua professionalità e la sua capacità nel
proporre prodotti e servizi assicurativi che coprissero le nuove specifi-
cità lavorative, garantendo al massimo la vita da eventi imprevisti, di
questi nuovi iscritti.
In tale contesto, inizia una fase di paziente lavoro, di contatti e di infor-
mazioni tecniche finalizzate alla firma di convenzioni per la trattenuta
dei premi assicurativi mensili, sulle buste paga dei dipendenti delle
Aziende ferroviarie in concessione e recentemente per quelli di Aziende
Tranviarie e degli ausiliari del traffico di Aziende Multiservizi.
Si apre una platea enorme, diversa da quella ferroviaria per noi conge-
niale dove abbiamo maturato l'intera nostra esperienza. Siamo consape-
voli delle difficoltà che incontreremo, ma sappiamo anche che la nostra
proposta è sempre più valida e nel tempo raggiungerà i risultati che ci
prefiggiamo.

La Presidenza INAT

 

50 anni di servizio e assistenza
dai ferrovieri ai lavoratori dei trasporti
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Alitalia sta vivendo la sua crisi più diffi-
cile ed ancora più difficile si prospetta la
situazione per i lavoratori della (ex?)
compagnia di bandiera.
Dalle notizie di questi giorni, superata la
drammatizzazione del fallimento, con
l’arrivo dell’Ing.Cimoli (risanatore delle
FS ?), Alitalia si avvia a definire un
piano di risanamento dell’impresa che
viste le premesse e i nuovi interpreti
rischia di articolarsi ancora attraverso:

- CIGS e mobilità;
- Massiccia esternalizzazione delle atti-
vità che (come si usa dire oggi) non
rientrano nel core-business e cioè: ser-
vizi a terra, manutenzione aeromobili,
call center, Corporate (Holding), settore
Cargo e centro elaborazione dati;
- Nuove e maggiori flessibilità per i resi-
dui (fortunati?) dipendenti.
- Successivamente al risanamento, la
cessione ai privati del controllo aziona-
rio dell’impresa e la partnership con il
gruppo europeo AIR FRANCE che ha
già acquisito il gruppo KLM con una
privatizzazione fasulla (il capitale di Air
France il 44,7% è posseduto dal tesoro
francese e il 10,5% dai dipendenti, tota-
le 55,2%).

Abbiamo voluto sottolineare questo
aspetto della cosiddetta privatizzazione
di Air France, perché ci sembra una
caratteristica ricorrente nei processi di
privatizzazione in Europa. In Italia si
privatizzano (si vendono) i comparti
produttivi strategici (energia, telefonia,
acquedotti, trasporti, ecc.) e altri paesi

europei, mentre mantengono ben protet-
ti i loro mercati, ne acquisiscono il con-
trollo.
Ma, tornando, al caso Alitalia, viene
spontaneo domandarsi come sia succes-
so che, una compagnia aerea che fino a
un decennio fa sembrava solidissima, si
trovi oggi in una crisi di questa portata.
A nostro avviso tutto risiede in un pro-
cesso di liberalizzazione che è stato fatto
avanzare in assoluta assenza di regole, in
particolare per ciò che riguarda il mondo
del lavoro.
L’assenza di un CCNL vincolante per le
imprese del settore ha consentito un
feroce dumping sociale ed ha spinto l’ex
impresa monopolista alla esternalizza-
zione delle attività ed ad un fraziona-
mento societario in cui si sono perse
economie di scala e funzionalità del
sistema.
Il frazionamento societario e l’aggres-
sione alle condizioni di lavoro hanno
avuto come conseguenza diretta il fra-
zionamento delle rappresentanze sinda-
cali ed un crescendo di conflittualità che
ha negativamente inciso sulla crisi del
sistema.
A poco sono serviti lo smantellamento
progressivo del gruppo Alitalia e dei
diritti dei suoi dipendenti, come anche i
sacrifici salariali che sembrano sempre
insufficienti.
La creazione di compagnie low cost e la
manovra di accollare alle nuove genera-
zioni di lavoratori la riduzione sei salari
e dei diritti (vi ricordate Alitalia Team?)
anziché produrre risultati ha generato
nuove situazioni di crisi, la cui stessa
matrice ritroviamo nei casi del CCNL
autoferrotramvieri e della Fiat di Melfi.

Nemmeno l’azionariato dei dipendenti,
ha consentito il governo dell’impresa o
una gestione efficace dei problemi; in un
sistema senza regole, inserito in una
società caratterizzata da un alto tasso di
disoccupazione, i sacrifici non bastano
mai, c’è sempre lo spazio per qualcuno
che lavora un po’ di più e ad un costo
minore.
Mentre esprimiamo il nostro sostegno al
sindacato del-l’Or.S.A. ANPAV e alla
lotta dei lavoratori di Alitalia e l’auspi-
cio di una positiva soluzione della ver-
tenza e della crisi aziendale, non possia-
mo non cogliere i forti parallelismi tra i
problemi generati dalla liberalizzazione
nel trasporto aereo e la liberalizzazione
del trasporto ferroviario.
Anche nel trasporto ferroviario la libera-
lizzazione sta avanzando senza un siste-
ma di regole e le nuove imprese sfrutta-
no il dumping sociale reso possibile
dalla mancanza di norme contrattuali
univoche alla ricerca di una competiti-
vità perversa basata esclusivamente
sullo sfruttamento della forza lavoro.
Anche nel Gruppo FS è iniziato da
tempo un percorso di frazionamento
divisionale e societario quanto mai peri-
coloso.
Sono questi i motivi che ci hanno spinto
a respingere l’accordo del 23.11.99, a
costituire, a partire dall’Or.S.A. – Ferro-
vie un Sindacato più grande e più forte,
a continuare una battaglia sindacale per
la tutela dell’unicità del Gruppo FS, dei
diritti dei ferrovieri e per la conquista
della “Clausola Sociale”.
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Il primo Congresso Nazionale
dell’Or.S.A.-ferrovie è stato
l’epilogo di una vera e propria
catena di precongressi; tutta
l’organizzazione ha partecipato
al grande dibattito sulla situa-
zione delle ferrovie, dei ferro-
vieri e della linea politico-sin-
dacale adottata dall’Or.S.A. in
occasione della recente defini-
zione del 1° CCNL delle atti-
vità ferroviarie. E’ stato prece-
duto da circa 180 precongressi,
tra categorie e federazione e

cosa assai più importante ha
fatto discutere assieme migliaia
di delegati.

Avendo partecipato a tutti i
congressi nazionali e a molti
congressi regionali, avendo
seguito anche attraverso i docu-
menti prodotti anche l’esito del
dibattito, non posso che espri-
mere tutta la mia personale
soddisfazione, non solo come
associato a questo sindacato,
ma come iscritto impegnato

nella conduzione dell’organiz-
zazione: il primo della fila, il
primo degli eguali insomma.

Aver incontrato centinaia di
delegate e di delegati e soprat-
tutto aver incontrato tanti gio-
vani, è stato motivo di nuovo
entusiasmo ed esaltazione.
L’esperienza di chi come me,
ha trascorso tanti anni nell’or-
ganizzazione in diversi ruoli,
mi ha insegnato che se in una
“tornata congressuale” emer-

Riflessioni della 1ª fila di delegati

Armando Romeo con un gruppo di delegati
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gono tra i delegati elementi
nuovi - anche soltanto due o tre
– questo si può considerare un
grande successo. 

Questa volta non due o tre, ma
tante giovani promesse hanno
colmato e rinvigorito il mio
entusiasmo per l’attività sinda-
cale. Un pensiero particolare,
tra tutti gli altri, va al Congres-
so del Settore Personale Viag-
giante, ove ho avuto modo di
compiacermi dell’impegno  nel
nostro Sindacato, Autonomo e
di Base, di tante giovani donne
e neo assunti.

Ci siamo: persino la presenza
femminile nel nostro sindacato,
fino ad oggi tanto ricercata ma
forse non adeguatamente perse-
guita, sembra evolversi nel
senso auspicato.

Il sindacato ha un futuro assi-
curato: da quei delegati usci-
ranno i quadri sindacali del
futuro che sapranno assicura-
re la continuità alla nostra
organizzazione.

La linea del sindacato è uscita
non solo confermata ma poten-
ziata, arricchita dal vivace con-
tributo dei delegati che si sono
impegnati in un appassionante
dibattito.

La prima grande prova è quindi
superata brillantemente: ora
l’Or.S.A.-ferrovie è!

Ha dimostrato di non essere
semplicemente una somma di
ex organizzazioni ma di essere
un soggetto sindacale coeso,

forte, radicato tra i lavoratori e
che sicuramente andrà lontano.
Per arrivare a questo appunta-
mento l’organizzazione ha
dovuto superare tante traversie,
tante prove, numerose interfe-
renze ed avversità da parte poli-
tica ed aziendale.

Il percorso del passato prossi-
mo ci appare ora ancor più
chiaro: alcuni personaggi poli-
tici hanno attivato l’azienda
F.S. per favorire l’uscita di
alcuni soggetti – rivelatisi poi
pochissimi - dall’organizzazio-
ne, con il solo scopo di creare
condizioni per impedire il
nostro successo.
Gli anticorpi dell’Or.S.A. si
sono dimostrati all’altezza e
la nostra pervicacia e convin-
zione hanno consegnato alla
storia questo subdolo compor-
tamento.

Il Comitato Esecutivo dell’or-
ganizzazione per i successivi
quattro anni è stato confermato,
fatta eccezione per il neo pen-
sionato Giulio Moretti, che non
potendo ricoprire cariche politi-
che, potrà continuare a dare il
suo prezioso apporto con la sua
preparazione tecnica ed a colla-
borare in altra posizione.

La “squadra” sarà dunque com-
posta dal sottoscritto, insieme a
Bruno Salustri, Marco Mariani,
Pasquale Giammarco e Antonio
Cacciaglia. L’elezione è avve-
nuta in una sorta di fragorosa,
persino imbarazzante, acclama-
zione, che i delegati congres-

suali hanno ritenuto di tributa-
re, come a manifestare piena
approvazione per la politica
sindacale tenuta. Il consenso
era percepibile in ogni  sguar-
do dei circa 300 presenti, indi-
ce di una unità e coesione d’in-
tenti ed obiettivi. Il solo ren-
dersi conto che il Sindacato
c’è ed è un’unica forte e sensi-
bile entità ci ha impresso
un’ulteriore vitalità e voglia di
fare sempre meglio.

Personalmente voglio aggiun-
gere che quel vero e proprio
“tifo da stadio” mi ha fatto sen-
tire i brividi alla schiena, mi ha
riempito di orgoglio e di moti-
vazione, e mi sono riproposto:
lavorerò perché il futuro del
nostro sindacato sia ancora più
costruttivo, esaltante, radicato
tra i lavoratori; lavorerò per
lasciare l’organizzazione ad un
quadro migliore del nostro.

Probabilmente i tempi che ci
attendono non saranno dei più
facili: ma bisognerà lavorare
anche per fare in modo che la
china sia meno erta possibile.

E così i bei pensieri hanno
lasciato il posto ad un velo di
rimpianto per quei colleghi che
non hanno creduto nel progetto,
che pure hanno contribuito ad
avviare prima e a costruire poi.
Essi non potranno dire: “c’ero
anch’io!”, potranno solo ram-
maricarsi di aver ascoltato le
sirene e di aver naufragato sugli
scogli della mediocrità.

Armando Romeo
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Introduzione
Nell’aprire i lavori del Congresso dell’Or.S.A.- ferrovie

mi è gradito rivolgere un cordiale e caloroso saluto a tutti
i graditi ospiti presenti, ai congressisti ed ai componenti
del Consiglio Generale uscente.

Un saluto particolare alle numerose Autorità, politiche e
aziendali, la cui presenza qui è testimonianza di  sensibi-
lità ed attenzione alle tematiche del lavoro e dei ferrovieri
in particolare, ed ai colleghi dei Sindacati francesi, spa-
gnoli ed inglesi, qui convenuti e partecipi di un percorso
che ci accomuna in ambito europeo. 

Un saluto ai colleghi, amici, compagni di ventura degli
altri sindacati italiani presenti. 

Un ringraziamento va ai nostri numerosi delegati, qua-
dri sindacali, RSU ed a tutti i componenti della nostra
organizzazione che hanno contribuito con il loro lavoro e
il loro impegno al dibattito precongressuale che ha con-
dotto a questa assise. 

Un commosso saluto vorrei rivolgere al nostro indimen-
ticabile amico, Antonio Barria, che, dopo aver accompa-
gnato la nostra esperienza sindacale per lungo periodo,
recentemente ci ha lasciato: a Lui, che tanto impegno ha
riservato al sindacalismo autonomo in ferrovia, va il grato
ricordo di tutti noi. 

Lo scenario Internazionale 
Quando, tre anni or sono, ci trovammo a dover riflettere

sulla pressante incidenza degli infausti attentati dell’11
settembre 2001, era già presente il tragico presagio del
mutamento e del condizionamento della storia allora futu-
ra. 

Oggi, a poco più di un mese dal gravissimo attentato di
Madrid dell’11 marzo scorso, così vicino, geograficamen-
te ed emozionalmente, alle nostre coscienze, non possia-
mo esimerci dall’esprimere il nostro profondo senso di
disagio e preoccupazione. 

Questo deve indurre, a nostro avviso, tutte le compo-
nenti del nostro tessuto sociale a lavorare ed a sollecitare
una concreta sensibilizzazione verso temi apparentemente
lontani, ma in realtà così vicini e direttamente incidenti su
un’ulteriore connotazione ed accezione della sicurezza. 

Sicurezza del territorio che, mai come in questo fran-
gente storico, trova, purtroppo, un’evidente rispondenza
nell’esigenza di sicurezza del trasporto. In particolare di
quello collettivo. 

Ancora una volta, come in passato riteniamo che, ora
più che mai, l’organizzazione internazionale rappresenta-
tiva di tutti i Paesi del globo terrestre, l’ONU, debba assu-

mere il ruolo centrale ed effettivo che gli compete, supe-
rando le ambizioni di primato o supremazia, le preclusio-
ni, i veti con il dialogo e la democrazia, finalizzando la
propria azione all’eliminazione di una delle principali
cause di insorgenza dei conflitti, che a nostro avviso risie-
de nelle profonde disuguaglianze tra i popoli, nello stato di
indigenza, nella povertà, terreno fertile per il reclutamen-
to delle manovalanze del terrorismo . 

Ribadiamo dunque la necessità di opporre alla globaliz-
zazione dei mercati la mondializzazione dei diritti dell’uo-
mo, che ne riconoscano ed affermino la dignità come indi-
viduo - uomo e donna - cittadino, lavoratore, in ogni for-
mazione sociale, confessione e razza. 

In questo quadro i rapporti con i sindacati europei assu-
mono rilevante importanza perché costituiscono il conso-
lidamento degli strumenti primari per impegnarci nel più
vasto ambito ultranazionale. 

1° Congresso Nazionale Or.S.A. Ferrovie

RELAZIONE INTRODUTTIVA
27-28-29 Aprile 2004 - Chianciano Terme (SI)

Armando Romeo apre i lavori del congresso

Pepe Aranda, segretario SFF CGT Spagna
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I colleghi che qui rappresentano autorevoli organizza-
zioni sindacali presenti in altri stati dell’Unione Europea,
hanno un notevole livello di rappresentatività nei loro
rispettivi ambiti e questo è il principale indice che testi-
monia il serio e lungo lavoro svolto. 

L’integrazione delle loro esperienze e potenzialità orga-
nizzative con le nostre, potrà costituire uno strumento utile
ad affrontare i difficili compiti del futuro, anche prossimo,
a cominciare dalle sfide che comporterà la liberalizzazio-
ne, con la concorrenza tra le imprese ferroviarie interna-
zionali. 

Riflessi e situazione nazionale 
Nel quadro internazionale accennato, questo 1° Con-

gresso dell’Or.S.A.- ferrovie si svolge, dunque, in un
momento particolarmente difficile. 

Difficoltà dalle quali non è escluso, evidentemente, il
nostro Paese. 

È sotto gli occhi di tutti la complessità della condizione
italiana, in particolare sul piano economico che attiene al
profilo industriale. 

Lo scenario è tale che, persino al più distratto degli
osservatori, non può sfuggire il segno negativo evidenzia-
to dai parametri di riferimento che indicano l’andamento
dell’economia italiana e che trovano oggettivo riscontro,
più o meno fedele, nella vita quotidiana. 

Infatti, i principali indicatori ci forniscono una lettura
della situazione macroeconomica ormai sufficientemente
chiara, che necessita, con urgenza, di importanti interven-
ti strutturali. 

Il prodotto interno lordo, negli ultimi due anni è cresciu-
to costantemente al di sotto di mezzo punto percentuale  e
le stime per il prossimo futuro hanno subito aggiustamen-
ti al ribasso. In Germania il Governo ha ufficialmente
ridotto le previsioni di crescita di mezzo punto percentua-
le ; 

il tasso dell’inflazione già nello  scorso mese di marzo,
segna un 2,3%  che, seppur stabile, è molto più alto di
quello medio europeo, pari all’1,6%. 

Il dato dell’inflazione, inoltre, pur mostrando una ten-
denza al consolidamento si intreccia con il contemporaneo
dato della produzione, in flessione di circa mezzo punto
percentuale. 

Il tutto è aggravato da un’ulteriore complessità, dovuta
alle difficoltà del sistema industriale. 

I cosiddetti distretti industriali, in passato artefici e pro-
pulsori del successo industriale del nostro Paese, sono in
disfacimento o attraversano una fase di riconversione, ma
comunque non appaiono più i poli in grado di trainare l’e-
conomia nazionale. 

In proposito, a dimostrazione di questo, basti analizzare
la situazione piemontese, ormai contrassegnata dalla
pesante crisi di mercato e produttiva. 

Dobbiamo ritenere altresì condivisibili i segnali lanciati
dai molti studiosi che vedono in difficoltà anche la picco-
la impresa, in particolare quella collegata all’indotto. 

Il sistema che raccoglie e convoglia il risparmio, da

quello bancario a quello di Borsa, a seguito delle disastro-
se vicende Cirio e Parmalat, appare sempre più lontano
dalla fiducia dei cittadini-lavoratori- risparmiatori ed è
lecito nutrire seri dubbi che la riforma, ancorché predispo-
sta dal Governo, possa costituire, almeno nell’immediato,
un sufficiente viatico per restituire la indispensabile credi-
bilità al sistema bancario e creditizio, principali fornitori di
risorse economiche agli operatori imprenditori. 

La grande impresa continua, da parte sua, a licenziare
lavoratori ed a ridurre le proprie dimensioni. E’ agevole
constatare che nel nostro Paese, da oltre dieci anni, il siste-
ma industriale non offre importanti iniziative: le grandi
aziende preesistenti, ove continuino ad operare sul merca-
to, vanno avanti a suon di pesanti ristrutturazioni; le pic-
cole imprese, quand’anche non direttamente coinvolte
dalla menzionata crisi dell’indotto, sono per lo più rimes-
se alle incertezze ed alla fluttuazione negativa che attra-
versa l’economia internazionale e nazionale. 

Il mezzogiorno del nostro Paese sembra allontanarsi
sempre di più: il problema occupazionale in quell’area è
sempre più drammatico; basti pensare che in Calabria un
giovane su quattro non ha speranza di lavoro ed ai rima-
nenti, bene che vada, si offrono opportunità di impiego
sempre più precarie e a basso livello di protezione. 

In fondo, il nostro meridione, con l’avvento dell’Unione
Economica Europea, della moneta unica, dei grandi siste-
mi di trasporto, si è trasformato da mezzogiorno d’Italia in
mezzogiorno d’Europa, non essendo state colte appieno, a
tutt’oggi – complice il drammatico quadro internazionale
– le opportunità di sviluppo delle relazioni con i mercati
delle aree mediterranee. 

Interventi si sarebbero potuti effettuare, già negli anni
scorsi, per dotare le aree meridionali di un sistema di tra-
sporto capace di colmare le diseconomie legate alla distan-
za dai mercati, per favorire gli investimenti e superare gli
ostacoli di natura sociale, culturale, così da rendere quelle
zone attrattive per nuove iniziative imprenditoriali, favori-
te dagli ampi margini di sviluppo e mercato che esse offri-
vano e dalla saturazione del sistema produttivo del nord
del Paese. 

Christian Mahieux, segretario Sud Rail Francia
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Ciò non è accaduto in passato e se non sapremo, per
tempo, imporre nuovi ritmi alle scelte economiche del
nostro Paese, nutriamo seri dubbi che possa avvenire in
futuro. Anche per effetto dell’ormai imminente allarga-
mento dell’Unione all’Europa dell’Est, che, ovviamente
proporrà nuove opportunità, più appetibili al sistema delle
imprese, nel quale la ricerca del massimo profitto è l’uni-
co obiettivo riconosciuto e perseguito, a discapito degli
importanti risvolti sociali e, di riflesso, a loro volta, eco-
nomici. 

E’ dunque compito e dovere del sindacato assumere l’i-
niziativa: non si può lasciare che la situazione proceda in
tal modo verso l’altrimenti declino. 

Il sindacato deve rendersi capace di svolgere una
costruttiva autocritica, perché nel passato non tutto è anda-
to per il giusto verso. 

E nella medesima logica dell’analisi critica, va rilevato
che esso non ha valutato appieno le conseguenze che si
sarebbero determinate: mi
riferisco, ad esempio, alle
norme che hanno precariz-
zato il lavoro rendendolo
così flessibile ed efficace
leva competitiva. 

Anche i processi di libe-
ralizzazione, persino quelli
a noi più vicini, come quel-
lo delle ferrovie, sono stati
avviati e realizzati, a partire
dal Governo precedente, in
maniera ancora più accen-
tuata e velocizzata rispetto
ad ogni altro Paese d’Euro-
pa, eccezione fatta per l’In-
ghilterra, ove però esistono
già ripensamenti e inversio-
ni di tendenza. 

Per dirla in poche parole,
la liberalizzazione del sistema ferroviario e degli altri beni
e servizi già prodotti in regime di monopolio (energia elet-
trica, telefonia, ecc..) è stata realizzata con esclusivo
riguardo alle esigenze imprenditoriali delle “eventuali”
new entries, trascurando invece la necessaria attenzione
verso un sistema di regole che tutelasse il lavoro e lo met-
tesse al riparo dalle tentazioni delle imprese di competere
solo sul suo costo, anziché - evenienza auspicabile in par-
ticolar modo nei servizi di rilevanza pubblica - sulla qua-
lità. 

Il conseguimento di quella che sinteticamente abbiamo
più volte definito “clausola sociale” è stato e rimane per-
tanto il fulcro su cui si muove la politica sindacale della
nostra organizzazione, a partire dalla sua nascita, in parti-
colare nei settori che hanno subito o sono al centro di pro-
cessi di liberalizzazione: tra questi quello del comparto
trasporto ferroviario. 

Ricordiamo che il PGT, documento d’indirizzo politico,
predisposto e varato nell’ultima fase della precedente legi-

slatura, per la prima volta, sia pure in termini sommari e
per lo più in chiave problematica, aveva affrontato la libe-
ralizzazione del mercato del trasporto ferroviario prospet-
tando in termini di necessità ed indifferibilità la dotazione
del sistema ordinamentale di clausole sociali a protezione
del lavoro. 

Nella specie s’individuavano due aspetti rilevanti: quel-
lo della previsione di contratti collettivi di sistema vinco-
lanti per le Imprese di trasporto ferroviario ai fini del rila-
scio della licenza; quello della protezione dei livelli occu-
pazionali in caso di perdita del servizio. 

In particolare, relativamente alla c.d. clausola sociale
tale da conferire, sia pure indirettamente, dignità vinco-
lante al CCNL del settore ferroviario, il PGT replicava in
gran parte  i contenuti dell’accordo dell’8 giugno 2000 tra
l’Or.S.A ed il Ministro dei Trasporti dell’epoca, Pier Luigi
Bersani. 

Interveniva in tal modo a parziale emendamento di quel-
la che noi già all’epoca rite-
nevamo una grave lacuna
istituzionale, che aveva già
determinato il rilascio di
numerose licenze di tra-
sporto ferroviario senza
alcuna considerazione delle
ripercussioni di un siffatto
processo di liberalizzazione
sui lavoratori. 

Quella previsione, conte-
nuta in un atto d’indirizzo
espresso dal Governo, ben-
ché costituisse un risultato
positivo sotto il profilo
politico, confermando la
validità della nostra linea
sindacale, appare ancora
insufficiente sul versante
delle garanzie giuridiche. 

Quello che ancora oggi si avverte è la problematica
mancanza delle regole che prestabiliscano, a monte, l’ap-
plicabilità all’intero settore delle norme contrattuali. 

La Costituente del 1946 aveva disegnato in proposito
un meccanismo che riteniamo ancor oggi plausibile ed
efficace. 

Il dettato costituzionale, infatti, risponde all’esigenza di
garantire l’uniformità di trattamento economico e norma-
tivo tra lavoratori operanti nel medesimo settore e con-
temporaneamente assolve alla funzione di evitare che si
verifichino quelli che, nella stessa Relazione della Com-
missione per la verifica del Protocollo sul Costo del Lavo-
ro del 23 luglio 1993, vengono definiti fenomeni di dum-
ping sociale. 

In tale ottica la scelta del nostro ordinamento è stata
quella di regolare la liberalizzazione dei mercati attraver-
so l’efficacia erga omnes e direttamente vincolante del
contratto unico per tutte le Imprese del comparto di riferi-
mento, anche, dunque, per quelle di trasporto ferroviario. 

Le delegazioni di FILT-CGIL, FIT-CISL, UILT-UIL
e UGL Ferrovie





Tutto questo presupporrebbe la previsione per legge dei
parametri di rappresentanza delle OO.SS., con criteri
oggettivi di valutazione  sulla consistenza del dato asso-
ciativo, coniugati con quello elettorale scaturente dalle
RSU e della acquisizione della personalità giuridica da
parte delle medesime mediante registrazione. 

Con questo troverebbe integrale attuazione il dettato del-
l’art. 39 della Costituzione, il quale, dopo circa sessanta
anni di storia della Repubblica, circa quattro anni or sono,
stava per trovare attuazione nel nostro ordinamento. 

Infatti, le svariate proposte di legge sulla rappresentanza
e sull’efficacia dei contratti collettivi, avevano trovato sin-
tesi in un articolato approvato alla Camera dei Deputati
per nove tredicesimi - i primi 9 articoli su tredici erano stai
approvati – ma hanno poi subito un definitivo accantona-
mento. Ciò per l’opposizione politica interposta, determi-
nata dalle pressioni di Confindustria, forse perché diretta-
mente coinvolta ed interessata nell’analisi dell’articolo 10,
che conteneva le norme rela-
tive alle associazioni dato-
riali. 

E’ evidente che oggi, di
fronte all’incipiente, in talu-
ni casi già concretizzato,
processo di liberalizzazione,
appare sempre più necessa-
rio ed improcrastinabile uno
strumento che preservi da un
lato i lavoratori dal c.d. dum-
ping sociale, salvaguardando
contemporaneamente gli
equilibri macroeconomici,
già parzialmente compro-
messi da fattori esogeni
all’economia; dall’altro
imponga al processo di libe-
ralizzazione l’iter che condu-
ce alla concorrenza fondata
sul miglioramento degli standards di qualità e sicurezza
del trasporto ferroviario, arginando la competizione incen-
trata sulla riduzione del costo del lavoro attraverso la ridu-
zione delle retribuzioni e delle tutele dei lavoratori. 

In tale prospettiva può soccorrere un meccanismo che
condizioni il rilascio delle licenze di trasporto ferroviario
all’applicazione del contratto collettivo del settore. 

In verità il legislatore già nel recente passato avrebbe
avuto la possibilità ed opportunità di “emanare un apposi-
to provvedimento legislativo inteso a garantire l’efficacia
erga omnes (dei CCNL) nei settori produttivi dove essa
appaia necessaria al fine di normalizzare le condizioni
concorrenziali delle aziende”. 

Sono queste le testuali parole contenute nell’accordo sul
costo del lavoro del 23 luglio 1993. 

Tale impegno, lo ricordiamo ancora, fu assunto dal
Governo e di quell’accordo fu tenace promotore e sosteni-
tore l’attuale Presidente della Repubblica C.A. Ciampi.  

Come sappiamo, ancora oggi quell’ impegno è rimasto

lettera morta, mentre, anche questo va ricordato, fu invece
immediato il congelamento della scala mobile – ed oggi
sappiamo sulla nostra pelle quali insostenibili ripercussio-
ni per i lavoratori siffatta evenienza abbia comportato ad
ogni rinnovo di CCNL, in ogni comparto contrattuale. 

Eppure all’impegno sottoscritto il 23 luglio 1993 e riba-
dito, specificatamente per il mondo dei Trasporti dal Mini-
stro dell’epoca Treu, nel c.d. Patto delle Regole del 23
dicembre 1998, il Governo avrebbe potuto dar seguito ed
adempiere in occasione dell’emanazione dei regolamenti
attuativi delle direttive europee n. 440, 18 e 19, preveden-
do in quella circostanza un meccanismo tale da rendere,
sia pure indirettamente, efficaci i contratti collettivi nei
confronti delle Imprese di trasporto ferroviario. 

Questo sarebbe infatti potuto avvenire già al momento
dell’emanazione del DPR 277, nel luglio 1998, e del suc-
cessivo DPR n. 146, nel marzo 1999, occasioni in cui il
Governo, invece, glissando sul punto relativo all’applica-

zione del contratto collettivo
di settore, quale condizione
per il rilascio della licenza e
dimenticando gli impegni
assunti, si è limitato alla pre-
visione di generici requisiti
di “onorabilità”. 

Per la verità, in preceden-
za, con il Decreto Legislati-
vo 422, del 19 novembre
1997, il Governo era inter-
venuto in modo abbastanza
chiaro sul tema dell’effica-
cia dei contratti collettivi,
prevedendone, all’art. 19,
“l’obbligo di applicazione
per le singole tipologie del
comparto dei trasporti”,
quale impegno giuridico
delle Imprese sancito nel

contratto di servizio, ma tale statuizione era limitata al solo
esercizio del trasporto pubblico regionale e locale. 

Ecco che allora il Governo in carica, il quale, lo ricor-
diamo ancora, ha confermato  il 2 ottobre 2001, per quan-
to concerne il trasporto ferroviario, l’impegno, sopra men-
zionato, dell’8 giugno 2000, che estende il meccanismo
previsto dal citato Decreto Legislativo 422/1997 a tutte le
Imprese di trasporto ferroviario operanti sul territorio ita-
liano, deve ora concretizzare quanto concordato, con un
ulteriore intervento legislativo (in caso di delega) ovvero
regolamentare. 

Altrimenti, le regole – o meglio la loro assenza - in tema
di efficacia dei CCNL, sono tali da consentire alle impre-
se di trasporto ferroviario, secondo un indirizzo giurispru-
denziale consolidato, l’applicazione di dettati contrattuali
diversi da quello che regolamenta e disciplina le Attività
ferroviarie, poiché non esiste alcun vincolo per quelle
Imprese correlato all’appartenenza ad una categoria mer-
ceologica o professionale specifica. 
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Tutto questo, però, deve indurci a guardare innanzi e
non al passato.

In tale quadro appare a nostro avviso assolutamente
indispensabile che tutto il sindacato - dico tutto e mi piace
sottolinearlo - inizi un grande confronto, franco e leale,
basato su una analisi che possa individuare le eventuali
criticità attuali da emendare, rifuggendo dalle tentazioni di
addossare responsabilità, ma cercando con il confronto
stesso le soluzioni più efficaci e rispondenti all’obiettivo
di affermare e restituire centralità al lavoro, inteso come
occupazione stabile e a tempo pieno. 

Non può e non deve affermarsi una situazione di nor-
malità del lavoro precario, così come non può e non deve
considerarsi tollerabile il ricorso sistematico al lavoro sot-
topagato. 

Se non sapremo fare questo, se il sindacato non saprà
apporre efficaci argini a quella che ormai appare sempre di
più una tendenza del mondo delle Imprese, anche nella
nostra Azienda, la prevalente, se non totale, precarizzazio-
ne del lavoro sarà inevitabile. 

Precarizzazione del lavoro significa in primo luogo pri-
vazione del lavoratore di ogni certezza: della possibilità di
programmare il proprio futuro, di poter assumere impegni
economici duraturi nel tempo. 

Molti di noi sanno cosa significhi, in termini di sacrifi-
cio, impegnarsi nell’importante acquisto di una casa di
abitazione: la precarietà pone il lavoratore nell’impossibi-
lità materiale di poter assumere un impegno così impor-
tante, ponendolo in una situazione di evidente disagio
sociale. 

Anche sotto il profilo previdenziale le
implicazioni della precarietà sono evi-
denti; tanto più nell’attuale sistema di
calcolo contributivo delle pensioni. 

Tutti noi avvertiamo la pressante esi-
genza di uno stato sociale che garanti-
sca una dignitosa esistenza post lavora-
tiva: il lavoratore precario, ovviamente,
non potendo versare in modo continua-
tivo la contribuzione correlata al lavoro
svolto, si vede penalizzato anche su
questo versante. 

La situazione che oggi si palesa
innanzi al giovane che si affaccia al
mondo del lavoro è quella descritta e
contenuta nella disciplina legislativa
sul mercato del lavoro che si è venuta
delineando in questi ultimi anni. 

Per giungere poi, in una logica di
continuità e consequenzialità, al più
recente Decreto Legislativo n. 276 del
10 settembre dello scorso anno. 

La generale prospettiva di realizzare
un consistente restringimento dell’area
di applicazione delle tutele del diritto

del lavoro hanno enucleato fattispecie
che rispondono a logiche che, a nostro

avviso, nulla hanno a che fare con le aspettative dei lavo-
ratori e con le esigenze dell’economia. 

Da “atipici” sono così divenuti “tipici”, nel senso giuri-
dico del termine: i contratti di lavoro coordinato e conti-
nuativo, i contratti c.d. intermittenti, altrimenti detti “a
chiamata”, i contratti di lavoro a tempo parziale, i contrat-
ti di lavoro temporaneo, di lavoro ripartito (job sharing). 

Ha trovato poi analitica attuazione la c.d. somministra-
zione di lavoro, con la previsione delle imprese sommini-
stratrici, iscritte in un’Agenzia per il Lavoro, e di quelle
utilizzatrici. 

Queste, purtroppo, sono le conseguenze di un colpevole
abbassamento della guardia. 

Ancora risuona nei nostri ricordi il fragore delle parole
di chi nel mondo della politica “illuminata”, teorizzava,
affermava, legiferava nel senso dell’ineluttabilità della
precarizzazione del lavoro. 

Si è andati persino oltre quelle che erano state le prime
intenzioni col famigerato pacchetto “Treu” prima e con la
legge delega n. 30 poi, che hanno, come detto, determina-
to l’attuale quadro normativo. 

Ora, penso che sia venuto  il momento per il sindacato
dei lavoratori di ritenere ed affermare che le norme sul
mercato del lavoro abbisognino di una ridefinizione nel
senso sopra auspicato. 

Il CCNL delle Attività ferroviarie 
Assumendo a premessa la necessità di un consolida-

mento, rafforzamento, perfezionamento dell’azione sinda-
cale a mezzo della contrattazione collettiva, veniamo al
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dolente tema del CCNL delle attività ferroviarie. 
“Dolente” perché, come tutti i presenti sanno, l’Or.S.A.-

ferrovie ha ritenuto che l’assetto contrattuale, scaturito
dalla trattativa e configurato col CCNL delle attività ferro-
viarie e col contratto aziendale F.S., non costituisse un giu-
sto ed opportuno punto di equilibrio degli interessi delle
parti. 

Il complessivo assetto contrattuale, comprensivo del
Contratto di Confluenza, inizia con l’Accordo del
23.11.99, che considerammo subito sbagliato e che avver-
sammo non solo per problemi di metodo, ma anche perché
lo giudicavamo sbilanciato in favore delle parti datoriali. 

Quell’accordo, infatti, concedeva, tra le altre cose,
un’ulteriore moratoria salariale, a fronte di impegni delle
parti datoriali ancora vaghi, poi confermatisi inconsistenti. 

Ci riferiamo al campo di applicazione del CCNL, che
avrebbe dovuto trovare una più puntuale rispondenza nel-
l’assetto contrattuale e avrebbe dovuto essere accompa-
gnato dalla c.d. clausola sociale. 

Per non tacere poi del prevedibile disimpegno del
Governo sul piano degli investimenti e su quello dell’ade-
guamento delle tariffe. 

Va pure detto che la moratoria salariale non si è poi pie-
namente realizzata: ci piace pensare che questo sia avve-
nuto, anche a causa dell’azione sindacale interposta dai
ferrovieri  e dall’ Or.S.A.. 

Infatti nel CCNL delle Attività Ferroviarie sono stati
previsti, ancorché in misura insufficiente, aumenti tabella-
ri, che, aggiunti alle risorse destinate alla rivalutazione
dell’anno corrente e all’introduzione del salario professio-
nale, hanno sicuramente creato nuove condizioni rispetto
all’Accordo del 23.11.99. 

Per quanto attiene ai diritti ed alle garanzie, abbiamo
ritenuto che la formulazione dell’art. 11 del CCNL delle
Attività Ferroviarie, prefigurando la possibilità di fuga dal
medesimo, costituisse un vero e proprio incentivo alle
esternalizzazioni. 

Anche sull’ art. 40 abbiamo mosso ed espresso le nostre
perplessità, perché serbavamo la convinzione che l’Azien-
da, malgrado le rassicurazioni di Confindustria, avrebbe
potuto utilizzarlo come strumento di pressione e di gestio-
ne degli esuberi . 

In entrambi i casi, le nostre intuizioni si sono, purtroppo,
puntualmente verificate: basti pensare ai tentativi di ester-
nalizzare le attività di manovra dello stabilimento dell’in-
terporto di Bologna, ove l’Azienda con una semplice
comunicazione, ha annunciato, applicando i citati art. 11 e
40, il trasferimento delle attività di manovra a Serfer e il
trasferimento dei lavoratori che prima svolgevano quel
lavoro. 

Non possiamo poi non ricordare l’art. 48, che annulla la
caratteristica di stabilità del rapporto di lavoro dei ferro-
vieri, poiché elimina la precedente previsione che ricolle-
gava ad ipotesi tassativamente elencate la risoluzione del
rapporto di lavoro. Con le conseguenze che tale annulla-
mento comporta in termini di applicabilità della normativa
sui licenziamenti collettivi e mobilità ai ferrovieri. 

Né può tacersi dell’istituto del comporto, relativamente
al quale ora debbono trovarsi spazi di estensione, ai fini
del prolungamento dei termini, individuando una soluzio-
ne che ne estenda l’applicazione ai lavoratori affetti da
patologie gravi. Questa esigenza conserva la sua attualità
anche a seguito delle modifiche o dei chiarimenti interve-
nuti dopo il 16 aprile 2003, sotto la spinta della pressione
esercitata dall’Or.S.A.. 

Altre, forse tra le maggiori, iniquità: quella relativa
all’orario dei quadri, in particolare degli uffici, ai quali
vengono di fatto imposte prestazioni lavorative straordina-
rie gratuite senza alcuna ragionevole limitazione delle
stesse, né giornaliera, né settimanale, né annuale;  quella
concernente l’inquadramento del personale navigante,
ove, nel quadro di equiparazione, alcune figure professio-
nali sono state fortemente penalizzate. 

Di non minore rilevanza si sono subito rivelate le criti-
cità relative alla normativa sull’orario di lavoro del perso-
nale di bordo e di macchina, che, benché abbiano notevol-
mente appesantito le prestazioni richieste ai lavoratori, non
prevedendo specifiche e distinte normative per le singole
Divisioni, hanno prodotto una significativa crisi della cir-
colazione, soprattutto riguardo alla Divisione Cargo e a
quella del trasporto regionale, dimostrando che quelle nor-

mative erano viziate ed errate anche sul piano industriale. 
Auspichiamo che molte di queste criticità  possano tro-

vare immediata soluzione e che in occasione della contrat-
tazione del biennio economico, di prossima scadenza, l’a-
zione di tutte le forze sindacali possa essere diretta ad un
recupero del potere d’acquisto dei salari che non potrà
certo essere contenuto nei limiti di un’insufficiente infla-
zione programmata. 

Il Gruppo FS 
L’approvazione del D.lgs.188/2003 (recepimento delle

Direttive europee 12, 13 e 14/2001) ha completato il pro-
cesso iniziato con la separazione tra rete e trasporto e con
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il passaggio dal sistema delle concessioni al sistema delle
licenze. 

Il decreto, riconfermando l’atteggiamento spregiudicato
del nostro Paese nel processo di liberalizzazione del tra-
sporto ferroviario, ha recepito, andando oltre le direttive
europee, anche la figura facoltativa del “richiedente auto-
rizzato”, che consente a soggetti diversi dalle imprese fer-
roviarie, anche istituzionali (regioni, province, ecc.), di
acquistare tracce treno e separatamente la trazione. 

Il dibattito interno alla compagine governativa prece-
dente all’ emanazione del D.Lgs. 188/2003, vide da un lato
il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, Lunardi,
perorare l’ipotesi dello scorporo di RFI dalla F.S. Holding
e la sua liquidazione entro il 2005, dall’altro la maggio-
ranza del Consiglio dei Ministri emanare un decreto legi-
slativo di tenore apparentemente diverso. 

Addirittura la successiva emanazione veniva accompa-
gnata da pareri opposti dei due rami del Parlamento, che
spingevano verso un diverso assetto del Gruppo FS. 

Da un lato il Senato ipotizzava lo scorporo di RFI e la
scomparsa della Holding FS; dall’altro la Camera dei
Deputati si esprimeva per l’unicità dell’Impresa FS e per
il mantenimento della Holding FS. 

In entrambi i casi le deliberazioni venivano assunte con-
cordemente, nelle rispettive Sedi, da maggioranza ed
opposizione.

In sintesi, a tutt’oggi, nessun quadro univoco e chiaro è
stato descritto dalla classe politica nel nostro Paese in
ordine agli assetti della maggiore impresa di trasporto fer-
roviario. 

Intendiamo qui ribadire con chiarezza e
fermezza la nostra assoluta contrarietà ad
ipotesi di modifica degli assetti societari
che vadano ad intaccare l’unitarietà del
Gruppo FS. 

Una scelta diversa sarebbe profonda-
mente sbagliata perché, spezzandone l’u-
nitarietà, priverebbe il Paese del governo
strategico dello sviluppo del trasporto fer-
roviario e accentuerebbe le difficoltà di
fronte al processo di liberalizzazione, eli-
dendo, tra l’altro, le possibilità di com-
pensare, anche e soprattutto sul versante
del lavoro, le specifiche, possibili, criti-
cità. 

Anche mentre le tendenze andavano in
direzione opposta, abbiamo sostenuto -
ed oggi ribadiamo - la necessità di rive-
dere il ruolo della Holding di FS, in una
logica di maggiore autonomia e responsa-
bilità gestionale di RFI e Trenitalia, ma
questo in un quadro di unitarietà dell’Im-
presa e di sostenibilità del modello in un
contesto regolamentato sul versante del
lavoro. 

Il Paese non può rinunciare ad una gran-
de impresa ferroviaria integrata, quale
strumento per il controllo strategico del

sistema che deve continuare a rispondere alle esigenze di
socialità e di sicurezza, che caratterizzano il trasporto fer-
roviario. 

Riteniamo, pertanto, prioritaria la conferma dell’unita-
rietà del Gruppo FS con una Holding riconfigurata con
compiti prevalentemente finanziari e con funzioni di indi-
rizzo e controllo su materie di ordine generale, mai diret-
tamente invasive sulla gestione industriale delle società
controllate. 

In altre occasioni per designare questa nuova Holding
abbiamo utilizzato la terminologia di Holding leggera,
includendo tra gli altri suoi compiti la definizione di stra-
tegie di incentivazione, di sviluppo del trasporto ferrovia-
rio, e la concreta attuazione degli impegni assunti in ordi-
ne alla tutela del lavoro con un unico CCNL vincolante per
tutte le imprese ferroviarie. 

Abbiamo considerato prima e riteniamo ancora che le
suddette costituiscano le precondizioni, gli elementi qua-
dro necessari per costruire una struttura che possa incide-
re significativamente e positivamente sul rilancio del tra-
sporto ferroviario, in particolare merci. 

Inoltre, per depotenziare i possibili attacchi all’unicità
del Gruppo FS, sarà necessario estrapolare da RFI le fun-
zioni sensibili, che possono dare adito alla regolazione del
mercato, ovvero l’attività di certificazione delle imprese e
la regolazione delle tracce, per collocarle nelle competen-
ze di un organismo indipendente, anche istituendo
un’Authority ad hoc. 

Occorre poi una maggiore e puntuale definizione dei
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servizi al trasporto ferroviario previsti all’art. 20 del cita-
to D.Lgs.: in particolare ribadiamo quanto abbiamo avuto
modo di sottolineare già in sede di confronto con il Mini-
stro dei trasporti all’epoca delle c.d. divisionalizzazioni, e
cioè che i servizi di manovra e di verifica, per gli ovvi
motivi di funzionalità e sicurezza implicati, debbano esse-
re forniti e gestiti direttamente da RFI. 

Piano d’Impresa F.S. 2004/2007 
E’ questo un atto che intenzionalmente l’azienda ha

costruito prescindendo dal confronto col sindacato, da noi
appreso per il tramite di fonti esterne alla Società FS: pre-
valentemente dai mezzi di informazione. 

Nell’attesa di un auspicabile confronto, possiamo tutta-
via già individuare quelle che secondo noi sono le princi-
pali criticità: 

-Riduzione di circa 10.000 posti di lavoro (da 102.100 a
92.400)

Ci risiamo, non si capisce che cosa significa e soprattut-
to perché e dove la Società ancora intenderà tagliare il per-
sonale. 

In assenza di una chiara strategia del sistema del tra-
sporto ferroviario consideriamo assolutamente inaccetta-
bile questa intenzione palesata. 

Si apra un confronto serio, vogliamo capire quali scelte
imprenditoriali siano alla base di questa ulteriore, ennesi-
ma azione di ristrutturazione. 

-La cessione del 5% annuo del trasporto regionale alla
concorrenza

Non riusciamo a comprenderne la valenza strategica, né
l’opportunità di prevedere la cessione di una quota di mer-
cato tanto considerevole alla concorrenza, alcune doman-
de sorgono spontanee: 

quali servizi saranno sacrificati? Perché? A vantaggio di
chi? E soprattutto quali lavoratori, almeno nelle intenzio-
ni aziendali, saranno coinvolti? 

-Un arretramento medio annuo pari al 10% del traffico
merci diffuso 

L’effetto dell’arretramento del 10% del traffico diffuso,
che nei primi anni  del Piano raggiunge la quota del 30%
circa, avrà delle ripercussioni pesantissime sull’economia
del Paese, poiché questa tipologia di traffico viene presso-
ché esclusivamente utilizzata dalle piccole e medie impre-
se che ancora rappresentano – sia pure con mille difficoltà
– l’asse portante del sistema produttivo ed economico.
Costringere queste Aziende a rivolgersi al vettore gomma-
to produrrà un inevitabile aumento dei prezzi e un aggra-
vamento della situazione ambientale. 

Per non tacere poi, il fatto che molti operatori potrebbe-
ro trovare convenienza a dislocare la loro attività industria-
le nei Paesi frontalieri, in ciò favoriti anche dalle condizio-
ni di miglior favore del costo del trasporto merci diffuso,

che, in alcuni di quei paesi, è incentivato e sostenuto. 
-Creazione della Società Cargo 
Questa operazione non ci convince e non certo per la

nostra antica e ormai proverbiale diffidenza nell’approc-
ciare ai processi di societarizzazione, che anche in questo
caso vogliamo confermare, ma perché, così come è stata
presentata dalla stampa più accreditata, sembra essere
finalizzata alla sola “pulizia” del conto economico di Tre-
nitalia, per affrancarla dall’appesantimento della Divisio-
ne Cargo, che nel 2003 ha accusato una perdita superiore
a 250 milioni di euro. I maliziosi - e tra questi noi - pen-
sano che la ragione vera sia quella di creare le condizioni
favorevoli per Trenitalia, con le superstiti Divisioni Pas-
seggeri e Trasporto Regionale, di privatizzarsi, e perché
no, consentire ai segmenti più pregiati di accedere in borsa
nel medio periodo. 

Queste motivazioni per il sindacato, per i lavoratori, per
il Paese, credo non siano sufficienti ed anzi debbano deci-
samente rigettarsi: non è possibile accettare questa scelta
che, penalizzando il trasporto ferroviario merci in ambito
nazionale ed internazionale, non tiene in alcuna conside-
razione le implicazioni negative in termini occupazionali
e di prospettiva. Ricordiamo che sono circa 14.200 i lavo-
ratori impiegati nella Divisione Cargo. 

Piuttosto, non si comprende perché il personale di
manovra non abbia trovato adeguata collocazione in RFI
ancora a distanza di circa un anno dall’emanazione del
Dlgs. 188/2003. Anche questa negligente “omissione” va
considerata tra le cause di difficoltà economica della Divi-
sione Cargo e ci sembra, anche in questa sede, ormai
inopportuno sottolineare che “l’avevamo detto”. 

Il Trasporto Pubblico Locale ferroviario 
Anche nel Trasporto Regionale il processo di liberaliz-

zazione procede in modo confuso e sregolato; i tempi e
le modalità sono profondamente diversi da regione a
regione. 

Le enormi differenze tra le legislazioni regionali in
materia di TPL e la lacunosità delle norme nazionali non
depongono a favore di prospettive serene per il futuro di
questo settore. 

Alcune regioni prospettano addirittura una sorta di
sequestro del materiale rotabile di Trenitalia e le diverse
valutazioni tra garante per la concorrenza, TAR e Consi-
glio di Stato non hanno risolto definitivamente la que-
stione. 

In proposito vogliamo dire che saremmo assolutamente
contrari ad aziende ferroviarie “leggere”, senza la pro-
prietà del materiale rotabile, e quindi ridotte a semplici
fornitrici di manodopera. 

Veneto, Liguria e Lombardia hanno già avviato le proce-
dure per le gare e già ci troviamo di fronte a tutte le possi-
bili tipologie di gara: lotto unico per la Liguria, due lotti di
bacino per il Veneto, tre lotti distinti per linee in Lombar-
dia. Mentre pare che il nuovo assessorato dei trasporti della
regione Lazio voglia rimettere in discussione la scelta del
lotto unico già sancita in un accordo con le parti sociali. 
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Come Or.S.A. riteniamo che la scelta del lotto unico
regionale sia l’unica percorribile per una efficace e fun-
zionale gestione coordinata del trasporto ferroviario
regionale. 

In ogni caso già le prime gare ci hanno dimostrato che il
pericolo di un prepotente ingresso di imprese non italiane
in questo settore è serio ed incombente e che, tra l’altro,
slealmente proviene proprio dalle imprese di quei Paesi
che mantengono forti protezioni sui loro mercati interni. 

Per quanto riguarda invece la regolazione del mercato
del lavoro, anche tralasciando l’ipotesi di applicazione di
CCNL non specifici, ci troviamo di fronte ad un contratto,
quello degli autoferrotranvieri, che non ha mai sufficiente-
mente regolato la specificità ferroviaria, che si è evoluto
quasi esclusivamente a livello aziendale, mentre il livello
nazionale, ad esempio in materia di orario di lavoro, è
ancora fermo ai regi decreti di quasi un secolo fa, un con-
tratto che ha operato pesanti riduzioni sui salari dei neo
assunti. Questa è stata una delle più forti motivazioni alla
base della protesta posta in essere alcuni mesi fa dagli
autoferrotranvieri. 

Nonostante ciò, le legislazioni regionali in materia di
subentro di impresa e di trasferimento del personale sono
quanto mai variegate e lacunose, potrete rendervene diret-
tamente conto leggendo l’estratto in materia dalle diverse
leggi regionali che vi abbiamo allegato nella documenta-
zione. 

Per questo, e non solo per questo segmento, l’Or.S.A.
sollecita il Governo ad un tempestivo intervento in mate-
ria: per evitare che il settore cada in una situazione di ingo-
vernabilità per tutte le parti sociali. 

E’ infatti da reputare ormai indilazionabile un intervento
legislativo che istituisca clausole sociali in favore dei lavo-
ratori delle imprese che abbiano perso le gare d’appalto,
sia in ordine alla riassunzione nelle imprese vincitrici, sia
in relazione  al mantenimento dei livelli retributivi in godi-
mento. 

Trasporto ferroviario Cargo:
la Divisione Cargo 
La crisi del settore cargo ferroviario viene da lontano. 
La divisionalizzazione ne ha soltanto esasperato i pro-

blemi, facendo venire meno le economie di scala, anche
nell’utilizzo del personale, sovraccaricando di costi fissi le
divisioni, in particolare cargo, che con le fluttuazioni dei
volumi di produzione (anche giornalieri) incontra le mag-
giori difficoltà a razionalizzare questi elementi. 

Ci riferiamo anche al tema della manovra e della veri-
fica. 

La nostra posizione in materia è a tutti da tempo nota. 
E a proposito del passaggio del settore manovra ad RFI,

divenuto obbligatorio dopo l’emanazione del D.L.
188/2003 continuiamo a sentire molte cifre (5.000-3.000-
1.500) nessuna delle quali però legata ad una seria moti-
vazione  dell’organizzazione lavoro e dell’impresa: una
soluzione pasticciata e meramente bilancistica non aiute-
rebbe né il lavoro né l’impresa . 

In questo scenario il CCNL, come detto, non ha previsto
risposte mirate e specifiche alle criticità organizzative,
concentrandosi solo su una “spremitura“ generalizzata del
personale, in termini di maggiorazione dell’orario di lavo-
ro ed ha precipitato Trenitalia, in particolare la Divisione
Cargo, in una situazione di estrema difficoltà. 

La sola risposta del management FS a siffatta situazione
di difficoltà sembra essere costituita dall’ipotesi di socie-
tarizzazione della Divisione Cargo. Una risposta sbagliata:
l’assenza di vere risposte strategiche, al contrario, ne
accrescerebbe la crisi, gravando di ulteriore incertezza e
sfiducia i lavoratori. 

Le difficoltà del trasporto ferroviario merci (che sono
europee e per molti versi collegate ai bassi livelli di cre-
scita economica) sono invece un problema da affrontare
con estrema determinazione, coinvolgendo anche il
Governo, che non può continuare a parlare dell’assoluta
necessità di riequilibrio modale senza poi concretizzare le
enunciazioni in una positiva politica del trasporto ferro-
viario. 

L’opinione secondo cui il trasporto ferroviario avrebbe
ripreso competitività con la sua completa liberalizzazione,
lasciando mano libera al mercato, è stata abbandonata per-
sino dalle ferrovie inglesi che, pur privatizzate, hanno già
da tempo riavviato una politica basata su investimenti pub-
blici all’infrastruttura e incentivi economici al trasporto
ferroviario. 

È invece ormai largamente diffusa l’opinione che il rie-
quilibrio modale debba entrare concretamente fra gli
obiettivi politici della Comunità Europea e quindi dei
paesi membri. 

Questi devono adottare politiche attive a sostegno del
trasporto ferroviario volte a compensare lo sbilanciamento
esistente a favore del trasporto su gomma. I pedaggi auto-
stradali e le tasse non coprono (come dimostrato da auto-
revoli studi) che il 62% dei costi esterni generati dal tra-
sporto stradale. Quindi è ineludibile un’assunzione di
responsabilità del Governo che deve intervenire utilizzan-
do lo strumento dei prezzi delle tracce e degli incentivi

Dr. Francesco Forlenza, Direttore Generale Gruppo FS



fiscali alle imprese che utilizzano il vettore ferroviario. 
Soddisfatta questa precondizione (unitamente a quella

del mantenimento dell’ unicità del gruppo F.S. e alla ema-
nazione della c.d. clausola sociale), il sindacato è pronto a
fare la sua parte. 

E’ infatti chiaro che migliorare le condizioni della Cargo
è e sarà un problema di tutti noi. Né possono giovare a tal
fine  le fantasiose cifre, in particolare sui risultati della
concorrenza che, per molti casi, si trova invece in una con-
dizione di difficoltà anche superiore a quella di Trenitalia.
Si vorrebbe in tal modo far intendere che sarebbe suffi-
ciente incrementare le ore di lavoro della manovra e la
condotta per risanare la Cargo. 

Vogliamo però aggiungere che se l’aumento delle ore di
condotta sarà il risultato di una maggiore produzione, di
una diversa organizzazione/gestione del lavoro, di una
razionalizzazione nella dislocazione della produzione,
l’Or.S.A. sarà pronta ad assumersi le responsabilità che gli
competeranno. Se diversamente qualcuno pensa ad una
ulteriore spremitura sui regimi di orario ed in particolare di
quello notturno, sappia che non potrà fare accordi con noi.

Conclusioni
Oggi ci troviamo a celebrare questo Congresso dopo

aver superato tutta la prima fase, rispondendo con le più
opportune soluzioni ai problemi organizzativi e soprattut-
to, avendo costruito e stimolato le basi di una comune
motivazione e realizzato una forte integrazione tra tutte le
organizzazioni sindacali che hanno dato vita all’Or.S.A. –
Ferrovie.

L’unificazione di COMU, FISAFS, SAPEC e SAPENT,
ha rappresentato per noi una grande scommessa e con que-
sto Congresso ci apprestiamo ad effettuare un ulteriore
salto in avanti con i ferrovieri delle concesse e del Tra-
sporto Pubblico Locale. Ora il percorso è completo. 

Abbiamo dato la prima vera risposta organizzativa,
attraverso la creazione di un soggetto sindacale unico, che
ci legittima, con la coerenza che ci è propria, a richiedere

il Contratto delle Attività Ferroviarie, unico ed obbligato-
rio per tutta la modalità. A chi non ha creduto in questo
progetto diciamo che le porte sono aperte, ma verso un
cammino che conduce ad un’organizzazione unica, ad un
soggetto sindacale che sappia e possa essere strumento per
rappresentare i lavoratori con pervicace impegno e grande
motivazione. 

Alla nuova, eventuale, compagine aziendale o, se
dovesse essere confermata, all’attuale, chiediamo di apri-
re un immediato confronto sul piano d’impresa
2004/2007, che secondo l’Or.S.A. dovrà essere riscritto in
una logica di sviluppo. Rivendichiamo ancora che il
CCNL delle Attività Ferroviarie si applichi in tutte le
Aziende del Gruppo FS. 

Alle istituzioni chiediamo: 
· Certezze negli investimenti; 
· Ridefinizione di regole che sovrintendano alla libera-

lizzazione ed impediscano la colonizzazione del mercato
ferroviario italiano; 

· Clausola sociale che renda vincolante l’applicazione
del CCNL al sistema ferroviario liberalizzato; 

· Clausola sociale che in caso di perdita delle gare, sal-
vaguardino i dipendenti delle aziende soccombenti sul
piano della continuità del lavoro e dei livelli retributivi; 

· Garanzie sull’unitarietà del Gruppo FS e manteni-
mento della c.d. Azienda FS integrata; 

· Certezza sull’assetto dei vertici del gruppo FS, supe-
rando l’attuale condizione di precarietà. 

Ai sindacati qui presenti, offriamo un terreno di discus-
sione, per giungere, tutti assieme, alla condivisione di una
piattaforma che conferisca rinnovato vigore all’azione sin-
dacale e alla sua proposta. 

I lavoratori attendono e i problemi ormai sono di una
gravità tale da richiedere tutti, a partire dall’Or.S.A., il
necessario senso di responsabilità per colmare le differen-
ze e dare alla categoria una prospettiva di lotta, di succes-
so, di certezze. 

Il Segretario Generale
(Armando Romeo) 
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Il primo congresso nazionale dell’OrSA Ferro-
vie, celebratosi in Chianciano Terme nei giorni
27-28-29 aprile ’04, esprime una forte condanna
alla guerra e al terrorismo, auspica che l’ONU
sia posto nelle condizioni di assumere il ruolo
centrale ed indispensabile ad una effettiva pacifi-
cazione internazionale, di cui le popolazioni di
tutto il mondo avvertono l’impellente bisogno.

Esprime piena solidarietà ai lavoratori in lotta
delle Officine del Gruppo FIAT di Melfi e del-
l’Alitalia, le cui tematiche rivendicative assurgo-
no a simbolo del travaglio che attraversa il
mondo del lavoro.

Nel condividere la relazione della Segreteria
Generale, positivamente vagliata e valutata dalle
centinaia di delegati presenti, questa assise solle-
cita la Segreteria Generale ad attivarsi e porre in
essere tutte le iniziative più efficaci e necessarie,
anche di lotta, per la conclusione positiva della
vertenza contrattuale. In ogni caso, auspica un’a-
zione incisiva della Segreteria Generale finaliz-
zata al ripristino di Relazioni Industriali con la
controparte facendo valere lo specifico Protocol-
lo con FS e il Patto delle Regole sottoscritto il
23-12-1998.

Il Congresso esprime soddisfazione per la con-
divisione e per il sostegno, in particolare sulla
indispensabilità della c.d. clausola sociale e sulla
necessità di ricollocare al centro del sistema il
lavoro a tempo pieno e indeterminato, espresso
dalla autorità politiche, parlamentari e dei rap-
presentanti delle OO.SS. intervenute, con i quali
invita la Segreteria Generale ad intraprendere i
contatti e le iniziative politico-sindacali per veri-
ficare la concreta convergenza e, dunque, concre-
tizzare i più importanti obiettivi comuni.

L’assemblea congressuale ha rilevato l’inade-
guatezza degli accordi del luglio 1993, che
hanno determinato una progressiva riduzione del
potere di acquisto dei salari, non più sostenibili
dai lavoratori. A tal fine, indica alla Segreteria

Generale di attivarsi per una piattaforma di rin-
novo del biennio economico contrattuale
2005/06 in tempo utile per la verifica e condivi-
sione tra i ferrovieri dei contenuti, che non
potranno prescindere dal riconoscimento di un
consistente recupero salariale.
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Il Congresso evidenzia l’urgenza e la necessità
di pervenire al rinnovo delle RSU e RLS, con un
capillare sforzo organizzativo, perché si possa al
più presto ripristinare un corretto rapporto di
democrazia rappresentativa nei luoghi di lavoro.

L’assemblea stigmatizza l’utilizzo dell’istituto
del licenziamento e il distorto ricorso alle sanzio-
ni disciplinari posti in essere dalla dirigenza FS
sistematicamente come strumento repressivo,
indica alla Segreteria Generale di attivarsi con
tutte le iniziative più opportune ed efficaci per
contrastare tale condotta aziendale e per recupe-
rare le situazioni in atto.

In relazione al progettato ridimensionamento,
di rilevante entità, del DLF da parte della diri-
genza FS, il Congresso esprime la più assoluta
contrarietà, poiché lo ritiene patrimonio materiale
e culturale dei ferrovieri, frutto di impegni e
sacrifici decennali.

L’assemblea congressuale ritiene non più pro-
crastinabile una revisione della disciplina sul
diritto di sciopero, ormai assurta alla consistenza
di vera e propria camicia di forza insostenibile
per il mondo del lavoro, tanto più nel momento
in cui viene sottoposto, da una sregolata libera-
lizzazione, a pesanti attacchi sui diritti e sulle
retribuzioni. A tal fine si suggerisce la proposta
di collegare il diritto alla mobilità a garanzie di
recupero salariale automatico e indicizzato per
quei settori che sono soggetti alla legge 146/90.

Al fine di arginare gli effetti distorsivi di un
sistema pensionistico fondato sul calcolo contri-
butivo, iniquo e fortemente penalizzante soprat-
tutto per i lavoratori più giovani, in particolare in
una fase di bassa crescita economica, quale quel-
la che stiamo attraversando, il Congresso ritiene
necessario avviare le più opportune iniziative sin-
dacali, di studio e di proposta, anche di concerto
con i colleghi dell’OrSA Pensionati. In quella
sede dovrà essere affrontato il problema delle
lavorazioni usuranti e legate alla sicurezza dell’e-
sercizio.

L’assemblea ha ribadito la fondamentale impor-
tanza della sicurezza e della tutela della salute
dei lavoratori nei luoghi di lavoro. In questo
senso sollecita il rilancio dell’iniziativa sindaca-
le, e se del caso legale, perché i lavoratori coin-
volti in lavorazioni a contatto con l’amianto pos-
sano conseguire i benefici previdenziali e le altre
implicazioni.

Il Congresso esprime approvazione piena per
l’arricchimento organizzativo apportato dall’in-
quadramento strutturale nell’OrSA Ferrovie dei
colleghi delle altre Imprese ferroviarie e delle
Ferrovie in concessione.

L’assemblea sollecita la Segreteria Generale a
proseguire e a intensificare le relazioni interna-
zionali con i sindacati RMT, SUD Rail, CGT nel
coordinamento europeo, per potenziare in tal
modo le capacità di intervento a livello comuni-
tario, attraverso l’azione sindacale e l’interlocu-
zione diretta con le Istituzioni europee.

La complessità dello scenario rende indifferibi-
le ed indispensabile uno straordinario sforzo
organizzativo e di risorse da impegnare nella for-
mazione di quadri sindacali, con particolare
attenzione alla componente femminile, per fron-
teggiare con competenza e preparazione le
profonde innovazioni del mondo e dell’ambiente
ferroviario, del mercato del lavoro, del sistema
previdenziale.

L’importanza degli impegni, la complessità
delle sfide che l’attività sindacale sarà chiamata
ad affrontare nel prossimo futuro, richiederanno
una determinazione e pervicacia sempre maggio-
ri. La coerenza, l’unità, la correttezza, la chiarez-
za d’idee ed obiettivi, valori che l’OrSA Ferrovie
è riuscita ad esprimere sin da questa prima fase
di vita, sono le garanzie per un migliore futuro
dell’organizzazione e dei lavoratori.

29 aprile 2004
La Commissione
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RETROATTIVITA' DELLA CONTRIBUZIONE 
Le società del Gruppo FS spa potrebbero non aver versato il "contributo retroattivo" a  molti lavoratori che, aderen-
do ad Eurofer entro febbraio 2002, si erano avvalsi della retroattività della contribuzione dal marzo 1999. Appare
poco probabile che le suddette società, d'iniziativa, vadano a controllare tutte le domande di adesione ad Eurofer per
verificare a quali e a quanti lavoratori non è stato versato il "contributo retroattivo". Per questo motivo è necessario
informare il maggior numero dei lavoratori interessati attraverso le nostre strutture nazionali, regionali e periferiche.  
I DELEGATI D'IMPIANTO DOVRANNO VERIFICARE:
1) Che i lavoratori che si sono avvalsi della clausola della retroattività della contribuzione dal marzo 1999, possano
dimostrare ciò con una copia della domanda di adesione ad Eurofer. Ricordiamo che si ha diritto alla retroattività
della contribuzione se la relativa casella è stata barrata nella domanda di adesione. 
2) Che ogni lavoratore, aderente ad Eurofer, essendosi avvalso della clausola della retroattività, sul listino di ogni

mese dal 2004 abbia una ritenuta pari a circa il 2% dell'imponibile Eurofer (ciò si trova alla "voce Eurofer" sulle fin-
che sotto il quadro delle competenze). Inoltre, sul quadro competenze deve essere riportato, con cod. voce 91ED,
"rata Ctr Eurofer dip. AP" (AP = anni precedenti). 
La ritenuta di circa il 2% si riferisce alla somma tra il "contributo aderente" del mese in corso e il "contributo retroat-
tivo" che da gennaio 2004 (36 rate mensili) si dovrà versare come già deciso dal C. d. A. di EUROFER.

3) Che nell'informativa Eurofer ("comunicazione periodica agli iscritti per l'esercizio 2002"), che ogni aderente ha
ricevuto a domicilio, per i lavoratori che si sono avvalsi della clausola della retroattività, nella pagina relativa a "Det-
taglio Contributi", vi sia un "contributo aderente" di 0.00 Euro e, sulla stessa finca, un "contributo azienda" abba-
stanza cospicuo (più o meno di 200 Euro). 
p.s.   Se il contributo non è del 2% bensì dell'1% dell'imponibile Eurofer. Se nell'informativa Eurofer non risulta il
contributo azienda di circa 215 Euro, vuol dire che la Società appartenente al Gruppo FS spa non ha inserito i sud-
detti lavoratori tra quelli che avevano chiesto la retroattività della contribuzione dal marzo 1999.  

Maggio 2004
Graziano Gennaro e Grillo Giuseppe

Componenti "OR.S.A. Ferrovie" 
Assemblea Delegati Fondo Pensione Eurofer



Oltre cinque mesi dopo la trasmissione
televisiva Report del Novembre 2003
sullo stato della sicurezza ed efficienza
delle ferrovie in Italia, Trenitalia non ha
saputo far di meglio che trascinarsi
avanti in un’insensata ed ignobile con-
dotta punitiva nei confronti dei quattro
lavoratori licenziati in esito al loro “con-
tributo” prestato a quell’indagine,
mostrando con cruda e disarmante tra-
sparenza l’incapacità “gestionale” da cui
è afflitta. 

Incapacità, per l’appunto, di gestire un
leale e corretto rapporto con i lavoratori,
sempre meno disposti a collaborare a
fronte di tracotanza, soprusi abusi, spes-
so perpetrati in spregio o peggio ai danni
dell’incolumità e sicurezza sul lavoro e
del servizio.

Non è del resto chi non abbia constata-
to de visu, non senza sconcerto e contra-
rietà, la manifesta inettitudine aziendale
nell’esercizio del potere disciplinare,
mediante l’utilizzo arbitrario ed abusivo
del licenziamento.

Chiunque – riferendosi alla collettività
interessata al servizio ferroviario - abbia
avuto modo di affrontare il tema di quei
licenziamenti è rimasto, nella migliore
delle ipotesi, sgomento, quasi incredulo
che si potesse arrivare a tanto.

Atteggiamenti di quel genere del resto,
sarebbero forse concepibili in contesti
sociali arretrati sotto il profilo politico,
giuridico, caratterizzati dall’impunità
degli abusi, dell’inefficienza, dei soprusi
della violenza –diretta e/o indiretta – e
noncuranti della dignità e della vita
umana.

Non certo nella nostra!
Chi – soprattutto in forza dell’utilizzo

di risorse della collettività -esercita il
potere di licenziare un lavoratore per un
fatto che sia facilmente verificabile come
non punibile, con la cinica coscienza di
perseguire il fine ulteriore di scoraggiare
altri lavoratori dal compiere atti simili,
deve essere annoverato nel contesto del-
l’allarme sociale tipico del reato e riceve-
re adeguato, consequenziale trattamento.

In quei casi non ci sembra possa consi-

derarsi sufficiente neanche la tutela
apprestata dall’ordinamento con l’art. 18
della l. 300/70. 

Nel nostro sistema è necessario un
deterrente di maggior incisività: la previ-
sione del reato di licenziamento illecito
commesso dal datore di lavoro con dolo,
ossia con l’intenzionalità di lasciare il
lavoratore fuori dal ciclo produttivo per
indurre il medesimo o altri a compiere o
omettere alcunché.

Del resto che un allarme sociale si
verifichi in caso di perdita di un posto di
lavoro – ancor di più in periodi di reces-
sione economica, come quella che attra-
versiamo, o in zone geografiche ad alto
tasso di disoccupazione – lo dimostra il
fatto che il lavoro è alla base della nostra
concezione di civiltà. L’art. 1 della Carta
Costituzionale impronta la nostra Repub-
blica al “lavoro”.

Chi “perde” il lavoro cade in uno stato
di frustrazione psicologica, in una situa-
zione di precarietà materiale ed economi-
ca che lo retrocede, nella dignità e nella
personalità, in qualsiasi contesto e forma-
zione sociale. Con il licenziamento l’in-
tero nucleo familiare soffre, di riflesso,
tale situazione.

Il lavoratore ingiustamente licenziato
soffre un danno che attiene alla sfera dei
patemi d’animo, delle sofferenze, che
soltanto la qualificazione come “morale”
riesce a comprendere.

Non ci sono ragioni realmente civili
che possano contrastare l’esigenza di una
tutela ancora più forte nei casi di licen-
ziamento illecito, non potendo conside-
rarsi tali quelle che si ricollegano alla
necessità di favorire l’imprenditorialità.
In questa prospettiva non vi sarebbero
diverse ragioni per considerare parimenti
plausibile e lecito per l’imprenditore eva-
dere le imposte e le tasse, tollerare i difet-
ti o omettere del tutto gli accorgimenti a
tutela della sicurezza e igiene del lavora-
tori e così via.

Nel caso specifico, Trenitalia ha, sia
pure, fortunatamente, parzialmente sco-
raggiato i lavoratori dal far valere gli stru-
menti più efficaci per reclamare sicurezza.

Basti riferirsi all’ultima trasmissione
televisiva Report, in onda lo scorso 6
maggio. In quell’occasione è emerso in
tutta la sua drammaticità il clima di pesan-
te terrore che ha indotto i pochi lavoratori
“intervistati”  su temi concernenti la sicu-
rezza  del trasporto collettivo a curare nei

minimi dettagli l’anonimato: speriamo per
loro che gli sia riuscito in pieno. 

Per non tacere di tutti i casi in cui i
lavoratori per far valere la normativa in
tema di sicurezza del convoglio sono
stati vergognosamente sanzionati da una
dirigenza incapace di assumere iniziative
compatibili ed a tutela della salute ed
incolumità pubblica. 

In un contesto del genere, non resta che
auspicarci una radicale inversione di ten-
denza nei comportamenti, in particolare
in Trenitalia, augurandoci che, con il
cambio dell’alta dirigenza di F.S., possa-
no, almeno relativamente ai fatti citati,
risolversi nel senso equo e positivo le
vicende dei licenziati e che una rinnova-
ta attenzione per la sicurezza, dei lavora-
tori e degli utenti del servizio ferroviario,
possa ricollocare a ruolo di interlocutore
affidabile e centrale chi ne conosce e
vive, spesso sulla propria pelle, i proble-
mi e le criticità.

(per motivi di mera opportunità anche
chi scrive preferisce celarsi dietro uno
pseudonimo... Viva la libertà di pensie-
ro!)

MONTALBANO
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Perseverare diabolicum…



Per contrastare la progressiva riduzione di un diritto essenziale per i lavoratori

LA CUB E L’ORSA HANNO COSTITUITO
L’ “ASSOCIAZIONE LUCIANO SCHIELMANN
A SOSTEGNO DEL DIRITTO DI SCIOPERO”

Ci saranno anche un Ufficio legale e un Ufficio studi che si occuperanno 
di monitorare, tra l’altro, anche le decisioni della Commissione di garanzia

Da anni stiamo assistendo a ripetute restrizioni della
libertà di sciopero. A partire dagli accordi interconfederali
e dalla legge 146/90 e successive modifiche. La posta in
gioco è la libertà sindacale e la stessa possibilità di condur-
re lotte efficaci.

Per evitare di far scomparire lo sciopero dallo scenario
dei diritti dei lavoratori italiani la CUB e l’ORSA hanno
dato vita all’”Associazione
Luciano Schielmann a
sostegno del diritto di scio-
pero” che si propone, appun-
to, la difesa del diritto di scio-
pero, del pluralismo e delle
libertà sindacali, della demo-
crazia nei luoghi di lavoro e
si batte anche per la qualifi-
cazione e lo sviluppo dei ser-
vizi pubblici. 

Per perseguire lo scopo
l’Associazione costituirà un
Ufficio legale articolato sul
territorio nazionale per la
consulenza preventiva e l’as-
sistenza delle organizzazioni
sindacali e dei lavoratori
scioperanti (ad esempio per
la contestazione delle sanzio-
ni e delle ordinanze di precet-
tazione); 

creerà un Ufficio Studi che
seguirà le modifiche della
normativa in tema di diritto
di sciopero, le pronunce della
commissione di garanzia pre-
viste dalla legge 146790, le
legislazioni degli altri Paesi
europei, valuterà i riflessi
dell’applicazione dell’art. 28
della Carta dei diritti fonda-
mentali dell’Unione Europea,
organizzerà convegni e un archivio utilizzabile da tutti i
lavoratori anche grazie a un apposito sito Internet; costi-
tuirà un Comitato per la difesa della democrazia, del dirit-
to di sciopero e delle libertà sindacali composto da perso-
nalità della cultura della politica e dell’informazione e rap-
presentanti delle associazioni di utenti e consumatori; costi-
tuirà un Fondo per il sostegno ai lavoratori che sciopera-
no con Comitato di controllo delle erogazioni.

L’Associazione (intitolata a un sindacalista particolar-
mente impegnato nella difesa del diritto di sciopero, scom-

parso 2 anni fa) si occuperà anche della costruzione di ini-
ziative di pressione per la modifica della legge 146 del
1990 e successive modifiche e integrazioni. Si occuperà del
monitoraggio del ruolo delle parti datoriali nell’insorge-
re dei conflitti, e quindi delle ricadute sugli utenti dei ser-
vizi. Pubblicherà periodicamente un giornale e potrà orga-
nizzare seminari, corsi di formazione professionale, realiz-

zare indagini e inchieste, pro-
durre audiovisivi, spettacoli,
concerti e altre iniziative che
possano aiutare a realizzare
gli scopi preposti dall’asso-
ciazione.

“L’associazione nasce dal-
l’esigenza di contrastare la
progressiva riduzione del
diritto di sciopero - sottoli-
neano Piergiorgio Tiboni
(CUB) e Giulio Moretti
(ORSA)– oggi la Commis-
sione di garanzia sulla regola-
mentazione dello sciopero
impedisce sempre più spesso
l’esercizio del diritto di scio-
pero dichiarando illegittimi
gli scioperi proclamati dai
lavoratori.

Inoltre sempre più spesso
il padronato e la politica chie-
dono sanzioni severe contro
gli scioperanti e oltre che di
multe si è parlato anche di
denunce per ‘violenza priva-
ta’. Dulcis in fundo la Com-
missione di garanzia per l’e-
sercizio del diritto di sciopero
propone un accrescimento dei
propri poteri.

E i disagi per i cittadini
aumentano: se, infatti, i lavo-

ratori, per scioperare devono farlo “a sorpresa” pena la
vanificazione dello sciopero stesso, è chiaro che i disagi per
i cittadini crescono. 

L’abbiamo visto con la lotta degli autoferrotranvieri:
hanno fatto 8 scioperi rispettando le regole e non hanno
ottenuto nessun risultato. Ovvio, con queste regole non li
“vedeva” nessuno: in realtà i lavoratori, privati dell’uni-
co strumento di difesa a loro disposizione, l’hanno
“ripristinato” con scioperi spontanei che però vengono
sanzionati”.
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L' ASSOCIAZIONE PORTA IL NOME DI Luciano Schiel-
mann PREMATURAMENTE SCOMPARSO, CHE HA
DEDICATO LA PROPRIA VITA IN MANIERA MILI-
TANTE, FINO ALL ULTIMO GIORNO, ALLA DIFESA
DEI DIRITTI DEI LAVORATORI, CONTRO LE LIMI-
TAZIONI DEL DIRITTO DI SCIOPERO, PER L'UNITA'
DEL SINDACALISMO DI BASE…DI CUI ERA UNO
DEI FONDATORI NEL TRASPORTO AEREO.
DECINE DI PROVVEDIMENTI DISCIPLINARI,
MULTE E PRECETTAZIONI... ALCUNE ILLEGITTI-
ME… NON HANNO MAI FERMATO LA SUA LOTTA
CONTRO L'ARROGANZA DEL POTERE ...E PER QUE-
STO È STATO D'ESEMPIO E  DI STIMOLO PER GIO-
VANI GENERAZIONI DI  LAVORATORI SIA NELL'AM-
BITO AEROPORTUALE CHE NEL SINDACALISMO DI
BASE IN TUTTA ITALIA.  
Sempre in prima fila, nelle manifestazioni nelle assemblee e in
tutte le situazioni dove i diritti dei lavoratori venivano calpe-
stati  è stato un punto di riferimento importantissimo per tutti
quelli che l'hanno conosciuto sia sotto il profilo delle analisi
sindacali /politiche sia sotto quello umano.
I lavoratori lo ricordano sempre come un ragazzo perché era
rimasto incontaminato dalla vita, aveva conservato la purezza
della gioventù (cosa molto rara) GLI ERA RIMASTA la voglia
di cambiare il mondo non era stato il mondo a cambiare lui.





www.sindacatoorsa.it
e-mail: sg.orsaferrovie@sindacatoorsa.it
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