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lo riformo,

Giovanni Luciano

tu riformi,

essi mangiano, noi paghiamo ...

Trasporto pubblico locale dimenticato

Del trasporto ferroviario regionale si parla quasi esclusivamente
per lamentarsene. Basta leggere quello che scrivono i comitati
dei pendolari o dei consumatori per avere un’idea di cio che suc-
cede in giro per I'ltalia. Anche noi, da sempre, abbiamo conte-
stato che le Ferrovie, con lo Stato d’accordo, abbiano puntato
tutto solo sull’Alta Velocita e solo per le zone ricche del Paese.
Fin qua nulla di nuovo, ma forse la questione va vista piu com-
plessivamente che in una sola disputa contro Trenitalia. Occorre
inquadrare la riflessione in un contesto pili generale e cioe quello
pit complessivo dell’intero settore del Trasporto Pubblico Locale
(Tpl). Lerrore in cui spesso si rischia di incorrere, infatti, & quello
di considerare il Tpl avulso dal trasporto ferroviario dei pendolari.
E’ una cosa che piace molto fare alle associazioni di datori di la-
voro di trasporto pubblico su gomma, ma & un errore strategico
grossolano. Serve solo a “difendere” posizioni di rendita ma non
certo al bene comune dei cittadini italiani. La stessa ossessiva
contrarieta a contagiarsi dal punto di vista contrattuale & da leg-

gere da questo punto di vista. Il trasporto regionale di Treni-
talia, in Lombardia di Trenord, e parte fondamentale del Tpl e
va pensato e considerato in senso complementare e coordi-
nato con quello su gomma e non il Contrario. Banalita? Ov-
vieta? Certamente, ma se ci si guarda intorno il problema dei
compartimenti stagni, delle sovrapposizioni di servizi, della
scarsa qualita complessiva del servizio di entrambe le moda-
lita e degli sprechi & una realta presente ancora in troppi posti.
Parliamo esplicitamente di Trenitalia, considerando anche Tre-
nord alla stessa stregua, non citando altre possibili concorrenti
perché a noi sembra evidente che le Regioni siano “condan-
nate” ad avere a che fare con Trenitalia e questa sia “condan-
nata” a fare trasporto regionale/locale.

Il perché di questa affermazione un po’ ardita e presto detto:
le Regioni non hanno soldi sufficienti per bandire gare che ab-
biano una attrattivita vera per veder partecipare altre imprese
ferroviarie che possano sperare in una remunerazione del ca-
pitale investito. Trenitalia incassa dal Trasporto Regionale, no-
nostante lo tratti cosi male, la meta del suo fatturato. Questa
condizione di reciproca indissolubilita sulla materia determina
una serie di difficolta e di carenze nelle quali non si sa mai se
sia nato primo 'uovo o la gallina. Le Regioni accusano Treni-
talia di scarsa efficienza e pessima qualita e Trenitalia ribadisce
che il corrispettivo & troppo basso e che e in credito di due
miliardi di euro con le Regioni. Quanto sopra tratteggiato si
incastra in uno scenario di grande difficolta nel quale ¢ preci-
pitato I'intero settore del Tpl italiano. E chi ne parla? Solo il Sin-
dacato, qualche assessore regionale, le associazioni datoriali
(quasi sempre per chiedere soldi per comprare nuovi bus) e pochi
altri. Insomma, non & considerato un settore strategico per I'lta-
lia, Paese schiavo della sua dipendenza dal trasporto privato. Il
figlio di un mio amico ha trovato lavoro a Parigi dopo aver lavo-
ricchiato per anni a Roma dopo la laurea. Si & venduto lo scooter,
indispensabile a Roma, non lo ha comprato a Parigi...c’e la me-
tropolitana e una rete di trasporti di superficie con la quale puoi
raggiungere ogni tombino della citta. Non & una questione di
scavi archeologici, che pure c’e, € una questione di mentalita.

Ovviamente anche in Italia vi sono esempi, rari, di buona realiz-
zazione di reti di Tpl funzionali e “funzionanti”, ma serve un in-
nalzamento complessivo del livello di qualita del settore.
Servirebbe il classico salto di paradigma mettendo la questione
tra quelle prioritarie del Paese pur con la complicazione delle
competenze regionali esclusive. Stato e Regioni si devono met-
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tere d’accordo per fare meglio di oggi. |
tentativi falliti negli anni trascorsi sono
stati diversi. Ora sembra ci stia provando
il Vice Ministro Nencini.

Abbiamo avuto modo di leggere una bozza
della sua riforma che non e stata ancora
ufficializzata e siamo molto perplessi sul
suo contenuto.

Siamo tra quelli convinti che se c’@ un pro-
blema nel Tpl italiano questo sia la sua ec-
cessiva frammentarieta. Troppe aziende -
tra 1000 e 1200, a seconda del misuratore
- quindi troppa dispersione di risorse, ¢ il
caso di dire, in mille rivoli. Che pianifica-
zione volete che ci sia con Regioni che
dopo diciotto anni dalla riforma Bassanini
e relativo Burlando devono ancora met-
tere le mani all'obbligo che hanno di orga-
nizzare e programmare il Tpl. Come si puo
pensare che la cosa si risolva mantenendo
lo status quo aziendal-politico-elettorale?

Quindi noi diciamo da molto tempo:
messa a gara di servizi per bacini il pil
ampi possibile, almeno regionali e incen-
tivo alle aggregazioni delle aziende.

Teorizziamo il bacino unico regionale con
un solo gestore perché solo cosi si puo
sperare di avere I'eliminazione delle so-
vrapposizione di servizi svolti da piu sog-
getti e una vera possibilita di integrazione
modale complementare dei servizi. Insin-
tesi un’azienda unica supplirebbe alle cin-
guantennali carenze di programmazione
ed eliminazioni di sperperi. Concorrenza?
All'atto del rinnovo della gara. Qualita del
servizio? Penali fortissime in caso di man-
canza di mantenimento di standard fissati
da criteri orientati al price cap. Il tutto
sganciato dal controllo della politica lo-
cale. Se un amministratore delegato é ri-
movibile dal sindaco ogni due minuti non
risolveremo mai il problema. Cosi come &
ora di introdurre i costi standard nel set-
tore, con le dovute cautele e con i giusti
correttivi che valutino le questioni pecu-
liari di ogni realta ma che evitino che ser-
vizi simili costino troppe volte di piu da
Regione a Regione.
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| costi standard li troviamo come criterio
nella bozza Nencini. Pero troviamo anche
una pesante prospettiva per le aziende
pubbliche che, presentando troppe volte
bilanci in perdita sarebbero portate al
commissariamento. Ma quello che ci la-
scia piu perplessi sono i criteri per I'orga-
nizzazione e la programmazione che
all’inizio della bozza introducono cose che
non condividiamo affatto. Il bacino di traf-
fico & perimetrato in “non meno di
350.000 abitanti”. Tra l'altro “sentite le
Citta metropolitane, le Province e i Co-
muni capoluogo”, mancano solo le boccio-
file...se a ci0o si aggiunge che i servizi
affidati possono essere poi subappaltati
fino al 30% significa che ci sono tutte le
premesse per aumentare il nanismo delle
imprese di Tpl in Italia. E’ esattamente il
contrario di quello che serve, ed e esatta-
mente quello che vogliono le aziende ade-
renti all’/Anav, vale a dire le mille aziendine
padronali private che tanto prosperano ed
hanno prosperato con i contributi pubblici.
Nencini ci spieghera quante aziende pensa
che ci saranno dopo le sue gare, semmai
se ne facesse una, visti i mille rinvii e le
mille scappatoie che si trovano nel testo.
Noi pensiamo di piu di quelle di oggi. Non
basta introdurre lo spauracchio della ridu-
zione del 10% delle risorse derivanti dal
Fondo unico nazionale per il Tpl per le Re-
gioni che non faranno le gare se poi si la-
scia un tessuto di bacini da mettere “a
gara” cosi piccoli che “possono essere ar-
ticolati anche in piu lotti”. Cosi vince la
lobby, non l'interesse a un Tpl attraente
per le persone.

Serve, secondo noi, un’inversione di ten-
denza sia costringendo Trenitalia, con un
controllo serrato a livello nazionale, non
frantumato nelle Regioni, su qualita e
guantita del servizio erogato e serve met-
tere al primo posto l'interesse a far si che
la gente lasci a casa la macchina perché il
servizio funziona. Non serve mantenere in
essere mille padroncini. Non serve conti-
nuare a tenere in vita cento baracconi lo-
cali. Per questo, insistiamo, occorrono
gare almeno regionali. Grandi soggetti im-
prenditoriali, anche a seguito di fusioni
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miste pubblico-privati, in condizione di di-
ventare dei veri player del settore. Po-
trebbe farlo anche il Gruppo Fsi, che ha gia
Trenitalia e Busitalia. Servirebbe una regia
istituzionale illuminata che faccia fare al-
leanze a questo Gruppo con le aziende re-
gionali. Ci sembra, invece, che al Ministero
dei Trasporti, spinti da qualche manina, ci
si indirizzi verso un attacco frontale alle
Ferrovie. Come leggere altrimenti i conte-
nuti della bozza, per certi versi allarmanti,
che teorizzano l'ulteriore liberalizzazione
del settore laddove si prevede che il sog-
getto imprenditoriale che perde la gara
debba cedere tutti i beni strumentali al
vincitore.

Dalle officine, ai magazzini, al materiale
rotabile, persino la scrivania della segreta-
ria...cedute al prezzo di quotazione di mer-
cato “cosi come definito dall’Ufficio
Tecnico Erariale” (!)

Della serie se Trenitalia perde la gara in
una Regione, ma vale per qualunque
azienda anche su gomma, il subentrante,
che magari & I'azienda della Regione, si pi-
glia tutto al prezzo che stabilisce il... cata-
sto. Non so se & meglio ridere o piangere.
E il giorno dopo? Quale management ha
le competenze necessarie per svolgere un
compito tecnico che non si improwvisa, il
caso Ntv & un esempio.

E non viene certo in soccorso neanche la
previsione riferita ai lavoratori dell’azienda
cedente per i quali, I'ineffabile Vice Mini-
stro, prevede il loro trasferimento (di
tutti?) al subentrante “con il trattamento
economico e normativo derivante dai soli
contratti collettivi nazionali di lavoro”
(quali?).

E’ evidente che questo € uno scenario che
noi non condividiamo, ma ci sembra che
tutta I'impostazione di una bozza di dise-
gno di legge sia sbagliata. Pensiamo per-
ché figlia di una sottovalutazione della
strategicita del settore del trasporto pub-
blico in Italia.

Non se ne parla neanche tanto di questa
faccenda, purtroppo.




Riforma portualita, occasione per
chi?

Si parla molto, invece, della riforma della
portualita e della logistica ultimamente.
Altro settore portante per I'economia di
un Paese rivierasco qual € il nostro. La
guestione ci interessa e molto, e di tutta
evidenza. Anche noi siamo stati coinvolti
nella riunione degli Stati Generali, convo-
cata dal Ministro Lupi il giorno 9 febbraio
2015 per illustrare il primo prodotto di un
gruppo di lavoro, pomposamente definito
comitato di esperti. In questo comitato
sono presenti gli stakeholders del sistema
portuale e logistico italiano. Tutti, tranne
il Sindacato. E’ strano come si sia svilup-
pato velocemente un modus operandi
spinto da un “renzismo” che tende ad
emarginare il Sindacato, o meglio a spin-
gerlo ad essere solo comparsa di talk show
dove rari esemplari ben individuati ven-
gono ridotti a macchietta urlante e, per
questo, ininfluente. Spesso, troppo
spesso, questo stereotipo €& incarnato
nello schermo piatto, una volta tubo cato-
dico, da una componente sindacale che
recita la parte di un’opposizione al nuovo
che avanza, supplente all’inesistente op-
posizione parlamentare. Il Sindacato ri-
dotto a comparsa di studi televisivi,
questo che sembrano perseguire certe
azioni. Ultimamente sembra essersi
iscritto a questa scuola di pensiero anche
il Ministro Lupi al quale avevamo ricono-
sciuto un altro stile e un’altra cultura. Evi-
dentemente ci siamo sbagliati. Possibile
che non si capisca che in ogni settore pro-
duttivo se ci sono esperti della materia
quelli sono i lavoratori di quel settore,
quindi anche i loro rappresentanti di cate-
goria? Certo che si capisce. Lo sanno
anche loro che siamo esperti, forse pro-
prio per questo tendono a escluderci. Ogni
volta che c’é una riforma c’e sempre la ma-
nina di qualcuno che inserisce qualche
norma che risponde piu ad interessi lob-
bistici che a esigenze di sistema. Vi pare
che, anche in questo caso, non ¢’é un pro-
blema di riduzione di costo del lavoro, di
flessibilita, di outsourcing-appalti, e cosi
via?

| porti italiani, invece, vivono essenzial-
mente una grande condizione di difficolta.
Soffrono di due grandi invisibili ma con-
crete barriere che li rendono meno attrat-
tivi rispetto ai porti concorrenti del nord
Europa e persino del nord Africa: I'estrema
farraginosita burocratica delle operazioni
per lo sdoganamento delle merci e un pes-
simo sistema di connessione viario e fer-
roviario alle reti di collegamento, spesso
anch’esse deficitarie. Se a cio si aggiunge
il problema che i dragaggi sono diventati
quasi impossibili da realizzare rispetto ad
una stringente normativa ambientale e
che gliinterporti sono disconnessi rispetto
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ai porti si dovrebbe evitare di pensare che
la riforma della portualita e della logistica
siano gli accorpamenti delle Autorita Por-
tuali.

Qui non si tratta di un’operazione di revi-
sione della spesa pubblica tramite la sop-
pressione o I'accorpamento funzionale di
qualche ente, qui si gioca la partita di sa-
persi rimettere al centro dei traffici da e
per centro Europa. Si tratta di agganciare
possibili sviluppi o rimanere periferici e re-
siduali. Si tratta di lavoro o di disoccupa-
zione, insomma. Una bella gatta da pelare
per tutti.
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Dalle prime avvisaglie quello che ci sem-
bra di intuire, piu che una costruzione coe-
rente ad un obiettivo alto, & che gli
“esperti” hanno immaginato un modello
dove l'interporto entra nel porto. Non fi-
sicamente s’intende. L'azione che pare
prefigurarsi & una destrutturazione delle
regole, attualmente prevista dalla legge
84/94, che fanno dei porti italiani uno dei
pochi posti di lavoro superstiti a quella
sorte di barbarie che vede il suo apice
negli interporti e nei magazzini della logi-
stica. Ne abbiamo gia parlato del cosid-
detto mostro della cattiva cooperazione,
sia all'ultimo Congresso sia nelle iniziative
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legate al tavolo
della legalita richie-
sto e promosso
presso il Ministero
del lavoro oltre che
nelle iniziative re-
centi che abbiamo
tenuto a Milano e a
Torino. Stiamo esa-
gerando? Forse, ma
forse no. Pero é evi-
dente quanto sia
appetibile per al-

cuni soggetti im-
prenditoriali poter
entrare nei porti

con i loro metodi
come faine nel pol-
laio. A noi serve che
il porto e l'inter-
porto, anche tra-
mite il
superamento dei
colli di bottiglia fer-
roviari, diventino
parte di un sistema
che funzioni me-
glio. Un sistema che
complessivamente
attragga le grandi
navi e non le faccia
navigare oltre Gibil-
terra e verso la Ma-
nica, se vengono
dal Far East. Una
nave € molto piu
lenta del piu lento
treno merci, consuma molta pil energia e
costa molto di piu. Noi dobbiamo dare la
possibilita di far correre i treni in luogo
delle navi dopo che queste hanno attrac-
cato in porti italiani perché si trovano su
un “pontile” chiamato stivale. Questa ¢ la
carta che abbiamo ma che non sfruttiamo
da decenni. Da questo concetto bisogna
partire e non da quello di smantellare un
sistema di regole sul lavoro, anche tempo-
raneo, del quale la legge dota la portualita
italiana. Sotto questo aspetto € il porto
che deve entrare nell’interporto, non vice-
versa. Evidentemente quello che diciamo
noi & |'esatto contrario di quello che pen-
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sano e perseguono quegli stakeholders
che siedono al comitato degli esperti, ma
sbagliano se pensano di poter fare da soli.

Lo sviluppo perseguito esclusivamente tra-
mite la precarizzazione del lavoro, I'ec-
cesso di appalto di lavorazioni cosiddette
core, la deregulation piu spinta ha dimo-
strato di essere fallimentare.

Lo ha dimostrato sicuramente nel settore
del trasporto aereo e non solo italiano. Lo
stesso Presidente dell’Enac, l'autorita che
sovrintende all’industria dell’aviazione ci-
vile italiana, ha sottolineato recentemente
quanto la destrutturazione in quel settore
delle regole sul lavoro abbia creato solo
danni. Perdita di qualita complessiva, crisi
aziendali diffuse e generalizzate, migliaia
e migliaia di persone in ammortizzatore
sociale per fallimenti di aziende aeropor-
tuali e di compagnie aeree. Si trova sem-
pre un cinese pil cinese. Tutto questo per
avere l'illusione di un biglietto low cost
che, poi, socialmente lo paghiamo caro,
anche in termini di maggiore fiscalita. Sa-
rebbe il caso che questi gridi di allarme
che arrivano da autorita terze, come
quello che sta ormai lanciando anche la
stessa Commissione di Garanzia per lo
sciopero nei servizi pubblici circa il danno
che la morte di pratiche concertative nei
servizi pubblici sta creando, venissero
ascoltate di piu dalle istituzioni. Chi go-
verna dovrebbe ascoltare i rappresentanti
dei lavoratori. Certo questi ultimi devono
assolutamente riformare se stessi e, so-
prattutto, le loro organizzazioni per essere
competitivi e autorevoli rispetto a quello
che devono saper dire per farsi ascoltare
ed essere incisivi.

Quotidianamente ci sforziamo di fare
quello che abbiamo appena detto ma e
sempre piu difficile trovare la materia
prima per l'utilita di questi sforzi. Le orec-
chie? No quelle si trovano, &€ che non sem-
pre trovi quelle anche collegate a un
cervello, oppure appartengono a soggetti
che si compiacciono nell’ascoltare solo il
suono della propria voce.

Ma noi alziamo il volume.




Gaetano Riccio

Senza un buon trasporto
regionale, Fsi non ha futuro

La vera sfida per i prossimi mesi nel tra-
sporto ferroviario € quella del migliora-
mento del servizio per i circa due milioni
di pendolari giornalieri: occorrono obiet-
tivi all’altezza per dare risposta ai problemi
della mobilita di queste persone. In ag-
giunta a cio la programmazione da parte
della “politica” a livello nazionale, ma so-
prattutto a livello locale, deve puntare ad
attrarre sui treni flussi di traffico che oggi
si muovono in auto ed e possibile riuscirci,
come confermano le esperienze delle citta
che in questi anni hanno investito in que-
sta direzione.

Secondo indagini svolte da Legambiente,
infatti, il 70 per cento di coloro che utiliz-
zano l'auto si e dichiarato disponibile a
cambiare e a prendere il treno qualora tro-
vasse un servizio competitivo. Senza di-
menticare quanto sia importante per le
famiglie avere l'opportunita di ridurre i
costi di spostamento utilizzando i mezzi
collettivi al posto dell’auto, con un benefi-
cio significativo anche in termini di qualita
della vita.

Attraverso il rilancio del trasporto regio-
nale passa la vera sfida del trasporto eco-
sostenibile dei prossimi anni e la stessa
natura “sociale” del treno. Essa, infatti,
viene messa fortemente in discussione e
intere regioni, soprattutto nel Meridione,
ma non solo, vengono emarginate dalla
consistente riduzione di risorse finanziarie
pubbliche sul servizio universale.

Per arrivare a cio abbiamo bisogno di una
politica per la mobilita ferroviaria. Serve,
soprattutto, una visione del trasporto fer-
roviario integrato al trasporto pubblico lo-

cale su gomma per i prossimi anni, in
modo da orientare investimenti e politi-
che. Il Governo e le Regioni devono dare
certezza dirisorse per il futuro del servizio
ferroviario. Occorre dare priorita agli inve-
stimenti per I'acquisto di nuovi treni, che
hanno avuto qualche ridimensionamento
negli ultimi anni. Perché si tratta non solo
di un investimento che produce vantaggi
concreti nelle aree urbane e nell’interesse
dei cittadini, ma permette anche di avviare
una politica industriale lungimirante per
un settore strategico come quello delle
imprese ferroviarie, dove in Italia non
mancano certamente i soggetti a cui guar-
dare. Le Regioni devono scegliere di inve-
stire nel servizio ferroviario integrandolo
col tpl su gomma, perché quanto fatto in
questi anni e del tutto insufficiente. Oc-
corre arrivare in poco tempo a una situa-
zione efficiente del servizio attraverso
maggiori risorse per aumentare i servizi
aggiuntivi: pil treni in circolazione e, so-
prattutto, treni nuovi o riqualificati.

In questa fase quasi tutte le Regioni
stanno sottoscrivendo con Trenitalia “con-
tratti ponte” pit 0 meno lunghi (3-5 anni),
in attesa delle gare. Sono scaduti, infatti,
al 31 dicembre 2014 i contratti di servizio
in Toscana, Abruzzo, Lombardia, Molise,
Friuli, Basilicata, Lazio, Umbria, Liguria, Ca-
labria, mentre in Puglia e in Piemonte sca-
dono nel 2015. Rispetto alle nuove gare
quelle piu avanti sono Toscana, Piemonte
ed Emilia-Romagna, dove si aspetta solo
I'apertura delle buste per aggiudicare il
vincitore della gara che gia si e tenuta. In
Campania, a dicembre, & partita la fase di
prequalificazione delle gare che dovreb-
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bero portare a liberalizzare tutto il settore
dei trasporti. Dovrebbe svilupparsi un si-
stema, come previsto in Emilia-Romagna,
che vedra la nascita di consorzi suddivisi
in “sub ambiti” (ferro, gomma, traghetti).
Attualmente ci sono 135 aziende di tra-
sporto pubblico in Campania, che dovreb-
bero ridursi a meno di cinque. In
Piemonte, invece, si sta lavorando per una
proroga di due anni e poi per gare suddi-
vise in tre ambiti (Centro-Nord, Centro-
Sud e area torinese) dove l'offerta potra
includere anche il ripristino delle quattor-
dici linee tagliate negli ultimi anni.

112015 sara un anno importante per il tra-
sporto ferroviario. Si dovra affrontare
anche il rinnovo del contratto del servizio
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universale per gli Intercity e guidare il per-
corso che portera le diverse Regioni verso
le gare per i nuovi contratti di servizio.

Per dare risposta ai temi della mobilita ur-
bana in Italia occorre porsi obiettivi ambi-
ziosi, nell'interesse dei cittadini e del
Paese e coerenti con gli impegni imposti
dall’Unione europea al 2020 in termini di
riduzione delle emissioni di CO2. E un
obiettivo raggiungibile, proprio per la do-
manda crescente di persone che vorreb-
bero scegliere il treno - un bacino
potenziale di utenti enorme -, ma occor-
rono nuove attenzioni e certezze, per pun-
tare ad attrarre sui treni flussi di traffico,
come confermano le esperienze delle citta
che in questi anni hanno investito in que-
sta direzione e come dimostrano i son-

daggi.

Incontro con il nuovo Direttore del
Trasporto regionale di Trenitalia

In questo quadro & stato molto interes-
sante |'incontro che, di recente, abbiamo
avuto con il nuovo Direttore della Divi-
sione Passeggeri di Trenitalia, Orazio la-
cono.

Il neo responsabile del trasporto regionale
ci ha riferito che sono in corso degli ac-
cordi per definire dei “contratti ponte” con
la gran parte delle regioni i cui contratti di
servizio sono scaduti a dicembre 2014. |
tempi minimi della proroga o del rinnovo
prima della definizione delle gare vanno
dai tre ai cinque anni e questi contratti
ponte permettono a Trenitalia di prose-
guire con il rinnovo del materiale rotabile,
perché senza questa certezza di risorse
non si riuscirebbe a esercitare 'opzione
nelle realta in cui si ha la possibilita di
farlo, come ad esempio nel Lazio e in To-
scana.

Prima di questa fase di negoziazione con
le Regioni, i crediti vantati da Trenitalia
ammontavano a circa 1,2 miliardi di euro,
mentre ora, avendone riscosso una buona
parte, i crediti sono scesi a 480 milioni di
euro.
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Vi sono da fare anche delle considerazioni,
che abbiamo gia svolto dalle pagine di
questo giornale, rispetto al nuovo quadro
regolatorio che si va definendo con il dise-
gno di legge sul trasporto pubblico locale,
che prevede la cessione di tutti i beni stru-
mentali al nuovo entrante a seguito dei
bandi di gara. Questa & una vicenda che
come organizzazione stiamo seguendo
con attenzione nel suo iter di discussione
nelle relative Commissioni, perché potreb-
bero esserci conseguenze molto negative
per tutto il settore.

Tra le novita pil interessanti che ci sono
state fornite dal nuovo Responsabile del
Trasporto regionale vi sono gli investi-
menti in nuovi treni che sono relativia 210
nuovi materiali e in particolare: 100 Vi-
valto (costo 1 miliardo di euro) di cui 49
gia consegnati; 70 Jazz (costo 450 milioni
di euro) di cui 22 gia consegnati e 40 treni
diesel Pasa (costo 140 milioni di euro) la
cui consegna iniziera entro fine febbraio
del corrente anno. Altro novita importante
e rappresentata dal revamping delle car-
rozze media distanza, di cui sono gia state
consegnate settecento carrozze ristruttu-
rate, per poi arrivare a mille entro I'anno
pil altre 250 entro il 2016.

Un altro investimento importante & costi-
tuito dal revamping di 99 treni ad alta fre-
guentazione (Taf) con il costo complessivo
di cento milioni di euro (circa un milione
per treno). | Taf sono materiali che hanno
pit di quindici anni di vita e c’e bisogno di
ristrutturarli e adeguarli alle nuove esi-
genze dotandoli anche della possibilita di
informazione a bordo.

Tra l'altro, come nuova strategia di Treni-
talia annunciataci dal nuovo Direttore, vi
€ quella della “concentrazione” dei treni,
per evitare I'eccessiva frammentazione di
avere pochi materiali in diverse regioni,
cercando invece di concentrarli in alcuni
impianti in base alle caratteristiche delle
linee e del territorio. Questa nuova strate-
gia aumenterebbe la disponibilita di treni
in alcuni territori, potendo concentrare
anche il materiale di riserva e, al tempo
stesso, favorendo anche la specializza-
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zione per tipologia di flotta dal punto di
vista della manutenzione, sul modello di
quello che gia avviene per le frecce. Cio
permetterebbe una maggiore cura e
quindi una maggiore affidabilita dei treni:
proprio quell’ attenzione di cui i treni del
trasporto regionale hanno bisogno per di-
minuirne 'indisponibilita e, soprattutto,
perché un’azienda che effettua piu di otto-
mila treni al giorno ha bisogno di avere un
maggiore coordinamento della flotta per
migliorare il servizio che interessa piu di
due milioni di pendolari.

Le coordinate per migliorare questo set-
tore ponendolo al centro dell’attenzione
della collettivita e “dell’agenda politica”
sono rappresentate da una decisa inver-
sione di tendenza rispetto ai tagli: si deve
impedire ogni ulteriore riduzione del ser-
vizio e cancellazione di treni pendolari,
controllando sul serio il rispetto del con-
tratto di servizio relativo alla puntualita e
agli impegni assunti. Poi c’e bisogno di
nuovi treni: solo con un parco rotabile rin-
novato sara possibile dare risposta ai di-
sagi di una domanda in costante aumento.
L'affollamento dei convogli sta diventando
sempre piu una ragione dei ritardi, per la
difficolta di accesso alle carrozze e di chiu-
sura delle porte.

Infine, serve una migliore qualita del ser-
vizio. | treni pendolari italiani sono quelli
che viaggiano piu lentamente in Europa.
Se vogliamo togliere auto dalle strade
dobbiamo rendere competitivo il servizio
anche aumentando la velocita media dei
treni.

Insomma, se si aumentano le risorse e si
danno certezze é possibile aumentare i
treni in circolazione, comprarne di nuovi,
far crescere la qualita del servizio e to-
gliere auto dalle strade rendendo meno
inquinate le citta. In questa prospettiva si
possono concretamente migliorare le con-
dizioni di trasporto dei pendolari che non
possono e non devono essere considerati
viaggiatori di serie b rispetto a quelli delle
frecce.




Salvatore Pellecchia

Appalti ferroviari:
un sistema da rivedere

Il gruppo Ferrovie dello Stato Italiane, una
delle piu grandi aziende industriali del
Paese, con i suoi ottomila treni al giorno
che corrono su circa 16.700 chilometri di
binari, garantisce la mobilita a circa 600
milioni di passeggeri all'anno che possono
contare, per iloro spostamenti, su un net-
work di circa 2.190 stazioni.

Le attivita ancillari al viaggio, quali i servizi
di pulizia delle stazioni, dei treni, degli uf-
fici del gruppo Fs, di ristorazione a bordo
treno e nelle sale “Frecciaclub” e di ac-
compagnamento notte, che un tempo
erano considerate di secondaria impor-
tanza e che oggi assumono un ruolo signi-
ficativo ai fini del raggiungimento degli
standard di qualita attesi dai passeggeri,
sono affidate a imprese esterne e rien-
trano nel perimetro dei cosiddetti appalti
ferroviari. Una realta che nel settore delle
pulizie e frazionata in circa 55 lotti e che,
secondo recenti stime, impiega comples-
sivamente dai 7.500 agli ottomila lavora-
tori.

Lavoratori che vivono con ansia ogni cam-
bio appalto, perché temono per il proprio
posto di lavoro e sempre piu spesso ve-
dono messa in discussione la stabilita
dell’'organizzazione familiare. Anche
quando il lavoro c’e per tutti gli addetti, il
meccanismo perverso della competizione
tra le imprese, premiando il soggetto che
presenta l'offerta economicamente pil
bassa, determina come conseguenza la
messa in atto (da parte di chi si & aggiudi-
cato l'appalto) di azioni finalizzate alla ri-
duzione del costo del lavoro al fine di far

guadrare comunque il conto economico
che si traducono, nella stragrande maggio-
ranza dei casi, nell’avvio di procedure per
effettuare licenziamenti collettivi o per ri-
correre agli ammortizzatori sociali.

La storia si ripete a ogni cambio appalto in
caso di subentro di nuovi appaltatori o su-
bappaltatori. Per fare solo qualche esem-
pio recente, si puo citare il caso della
societa Aura che, dopo aver accettato il su-
bappalto delle attivita di logistica rien-
tranti nel perimetro della ristorazione
ferroviaria, si @ accorta di avere un esu-
bero di personale e ha avviato procedure,
ai sensi della legge 223/91, per licenziare
35 lavoratori. Analoga pratica si e verifi-
cata alcuni mesi fa con la societa Angel
Service Logistica (che opera nell'ambito
delle attivita di logistica dell'accompagna-
mento notte) che, dopo essersi accorta
tardivamente di avere un esubero di 21
unita, si € “accontentata” di sottoscrivere
un accordo per ricorrere ai contratti di so-
lidarieta.

Nell'ambito delle pulizie il copione non
cambia. Con la societa Dussmann, per
mantenere inalterati i livelli occupazionali,
e stato necessario addivenire a un accordo
per l'attivazione dei contratti di solidarieta
e lo stesso si sta verificando con Manuten-
coop. Tuttavia, nell'ambito di dette
aziende, le maestranze continuano a su-
bire disagi a causa della mancata applica-
zione di alcuni istituti contrattuali previsti
dal contratto di lavoro di settore (ccnl della
Mobilita Attivita Ferroviarie 20.07.2012).
Tutte circostanze che il cantautore Edo-
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ardo Bennato definirebbe “situazioni che
stancamente si ripetono senza tempo”.

E quando la fase del cambio appalto o del
subentro & superata non ¢ esclusa l'insor-
genza di nuove complicazioni. Se per
esempio il committente non paga o ritarda
il pagamento delle fatture all’appaltatore,
a farne le spese e sempre I'anello debole
della catena, il lavoratore. Non sono pochi
i casi in cui, nell'ambito di imprese minori,
i lavoratori dopo aver reso le prestazioni
di lavoro dovute ricevono in ritardo lo sti-
pendio o, addirittura, non lo ricevono e
devono aspettare mesi per vedere regola-
rizzate le competenze.

Sullo sfondo di queste situazioni critiche
c’e il silenzio assordante della commit-
tenza. Un silenzio non pil sostenibile, in
primis perché il gruppo Ferrovie dello
Stato Italiane e le societa interessate non
possono non tener conto del rischio con-
nesso con la gestione degli appalti dei ser-
vizi, in quanto possono avere impatti sulla
qualita del servizio offerto, ma anche per-
ché sono sempre pil frequenti i casi di ri-
corso ad azioni legali, da parte degli ex
dipendenti delle varie ditte appaltatrici
che perdono le commesse, per l'otteni-
mento di titoli esecutivi per il recupero nei
confronti delle societa del gruppo che ri-
spondono solidalmente in caso di quote di
retribuzione e/o di Tfr non corrisposti dai
loro datori di lavoro al termine del rap-
porto lavorativo.

Un altro aspetto da considerare e seguire
con particolare attenzione, perché non di
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secondaria importanza, é l'evoluzione le-
gislativa in quanto sono in fase di recepi-
mento nel nostro ordinamento giuridico le
tre direttive europee in materia di appalti.
Entro il mese di marzo 2015 sara concluso
I'iter per la definizione della legge delega
che riscrivera le norme in materia. Le di-
rettive sono entrate in vigore il 17 aprile
2014 e dovranno essere tradotte in legge
nazionale entro il 18 febbraio 2016. Il Go-
verno, nell’adottare il decreto legislativo,
deve rispettare una serie di principi e cri-
teri affinché sia garantita la compilazione
di un unico testo normativo denominato
«Codice degli appalti pubblici e delle con-
cessioni», che prevede tra l'altro la razio-
nalizzazione del quadro normativo nelle
materie degli appalti

pubblici e delle conces-

sioni; la semplificazione

e armonizzazione delle

disposizioni in materia di

affidamento degli ap-

palti pubblici e delle con-

cessioni; la trasparenza e

la pubblicita delle proce-

dure di gara; la riduzione

degli oneri documentali

a carico dei soggetti par-

tecipanti e semplifica-

zione delle procedure di

verifica da parte delle

stazioni appaltanti; la ra-

zionalizzazione delle pro-

cedure di spesa

attraverso criteri di qualita, efficienza, pro-
fessionalizzazione delle stazioni appal-
tanti; il miglioramento delle condizioni di
accesso al mercato degli appalti pubblici e
delle concessioni per le piccole e medie
imprese e per le imprese di nuova costitu-
zione; la trasparenza nell’eventuale parte-
cipazione dei portatori qualificati di
interessi nell'ambito dei processi decisio-
nali finalizzati alla programmazione e al-
I'aggiudicazione di appalti pubblici e
concessioni; la previsione dell’espressa
abrogazione delle disposizioni del codice
dei contratti pubblici relativi a lavori, ser-
vizi e forniture.

Rispetto a tale importante passaggio la
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Cisl, unitamente alle confederazioni Cgil e
Uil, partecipando all’iter di recepimento
delle direttive europee in qualita di porta-
tori di interessi dei lavoratori che operano
nel settore degli appalti, ha richiesto che
venga prevista nella nuova legislazione la
prescrizione di osservanza dei contratti
collettivi, il regime di solidarieta tra I'am-
ministrazione aggiudicatrice e |'operatore
economico, le clausole sociali di manteni-
mento dell'occupazione. Cio in quanto la
legislazione vigente e carente in materia
di clausole di mantenimento dell'occupa-
zione, di garanzia degli interessi collettivi
e per quanto attiene al regime di solida-
rieta. Relativamente a questo ultimo
aspetto, infatti, la normativa italiana &

stata revisionata a piu riprese negli ultimi
anni con effetti sempre piu penalizzanti
nei confronti dei lavoratori. Per quanto at-
tiene poi alla tutela dell’occupazione nei
paesiin cui il contratto collettivo ha effica-
cia generale, le eventuali clausole di man-
tenimento dell'occupazione sono
vincolanti anche nell'ipotesi di successione
nell'appalto. Nelle situazioni come quella
italiana occorre una norma che preveda
che ”le procedure sindacali di cui alla di-
rettiva 2001/23/CE si applicano anche alla
successione degli operatori economici
negli appalti pubblici al fine di garantire la
continuita dei contratti di lavoro”.

Ritornando agli appalti ferroviari, nell'am-
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bito del percorso negoziale che si & avviato
gia da qualche mese per il rinnovo del ccnl
della Mobilita, & necessario intervenire
sugli articoli 16 e 16 bis per correggere
tutte le disfunzioni che si sono verificate
negli ultimi due anni e occorre, altresi,
aprire un confronto a tutto campo con il
gruppo Fs per verificare gli aspetti che non
funzionano e che sono deleteri sia per le
societa del gruppo sia per i lavoratori degli
appalti, affinché intervengano i necessari
correttivi.

Occorre quindi intervenire presto e in ma-
niera efficace sull’attuale sistema degli ap-
palti ferroviari perché se Atene piange,
Sparta non ride. Se dal punto di vista sin-
dacale le lavoratrici e i lavo-
ratori degli appalti
ferroviari vivono una con-
dizione lavorativa di forte
disagio, dal punto di vista
aziendale la situazione non
e rosea in quanto, anche se
dai dati relativi al grado di
soddisfazione della clien-
tela relativamente alla qua-
lita percepita delle pulizie
nelle stazioni italiane e a
bordo dei treni della flotta
di Trenitalia vi & un lento
ma progressivo migliora-
mento, vi sono ancora forti
margini di recupero.

Per tali ragioni, nell’interesse di tutte le
parti in causa, occorre rivedere |'intero si-
stema degli appalti ferroviari, a partire dal-
I'eccessiva parcellizzazione dei lotti che
produce significative diseconomie di scala,
fino ad arrivare alla definizione delle ta-
belle di costo orario, da predisporre a cura
del Ministero del Lavoro, secondo un me-
todo basato sulla realta, non eccessivo o
estremo, equo, assicurando la parita di
trattamento per lavoratrici e lavoratori del
settore, in maniera tale che le imprese
debbano competere sulla qualita dei pro-
cessi e degli interventi e non solo ed esclu-
sivamente sul costo del lavoro scaricando
i problemi sulla pelle dei lavoratori e sulla
collettivita.




Ntv deve uscire subito
dall’impasse

Sono trascorsi piu di cinque mesi da
quando, nei primi giorni di settembre
2014, su Repubblica.it venivano diffuse
con dovizia particolari le difficolta di Ntv e
veniva ipotizzata la messa in mobilita di
circa trecento dipendenti. Di li a poco sui
quotidiani nazionali veniva pubblicata una
lettera aperta, attraverso la quale I'im-
presa ferroviaria denunciava i presunti
ostacoli alla concorrenza nel settore del
trasporto su rotaia e il mancato intervento
della politica per rimuoverli. In particolare

in due passaggi fondamentali la lettera
aperta sottolineava che i «costi, altissimi,
del pedaggio che paga Ntv finiscono nelle
casse del gruppo concorrente, le Ferrovie
dello Stato, ex monopolista che ha bene-
ficiato negli anni di molte risorse pubbli-
che, e quindi di noi cittadini» e faceva
riferimento alle «regole del gioco (che)
cambiano, in peggio, continuamente. L'ul-
timo “regalo” dalla politica & I'aumento
delle tariffe elettriche, un nuovo grave
costo imprevisto». In estrema sintesi se-
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condo i rappresentanti di
Ntv le cause della crisi
erano ascrivibili, principal-
mente, alle tariffe troppo
alte che venivano pagate
per I'accesso all’infrastrut-
tura ferroviaria. Oltre a ri-
vendicare la riduzione del
pedaggio nel dicembre
2013 Ntv aveva avviato
anche l'iter per ottenere
dal Ministero dello Svi-
luppo economico i titoli di
efficienza energetica desti-
nati alle aziende virtuose
nel campo del risparmio di
energia per un valore di
quasi venti milioni di euro
I'anno.

Dopo il battage mediatico,

a meta settembre 2014, i

rappresentanti della so-

cieta Ntv hanno poi deciso

di spostare la discussione
sulle difficolta dell'impresa nella sua sede
naturale e hanno convocato le organizza-
zioni sindacali per una prima informativa
aziendale a cui sono seguiti altri incontri,
nel corso dei quali e stato presentato e ap-
profondito il nuovo piano industriale che,
a seguito di una revisione dell’offerta com-
merciale e del modello di servizio, preve-
deva 248 esuberi.

Un piano industriale con effetti sul lavoro
(248 licenziamenti) impossibili da condivi-
dere e con previsioni di azioni discutibili,
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come la scelta di non effettuare piu il ser-
vizio sulla linea adriatica e il potenzia-
mento, in un periodo di bassa affluenza,
del servizio sulla dorsale principale con
nuove corse “no-stop” Milano-Roma.

Un piano industriale che ha avuto un im-
patto forte sul personale in quanto molti
lavoratori sono andati a bussare alla porta
del Direttore per il Personale per rasse-
gnare le dimissioni e risolvere il rapporto
di lavoro. Altri lavoratori invece, ritenendo
inefficace I'azione responsabile dei sinda-
cati che hanno rigettato nel corso della
trattativa le irricevibili proposte aziendali,
hanno deciso di revocare la delega sinda-
cale per affidare la propria rappresentanza
a soggetti che, cavalcando la tigre del di-
sagio diffuso provocato anche da pratiche
gestionali molto criticabili, hanno pro-
messo risultati che, comunque vadano le
cose, non si potranno mai realizzare.

Le richieste avanzate da Ntv
sono state accolte

Mentre si svolgeva il confronto sindacale
con Nty, é arrivata la notizia della delibera
n. 70/2014 del 31 ottobre 2014 dell’Auto-
rita di Regolazione dei Trasporti (Art) che,
in accoglimento delle richieste di Nty, fra
le varie disposizioni, ha stabilito una ulte-
riore riduzione del costo del canone di ac-
cesso all'infrastruttura ferroviaria
portandolo a 8,2 euro per treno/km con
un taglio del 36% rispetto ai 12,8 euro,
previsti precedentemente. Canone che era
gia stato ridotto del 15% nel mese di set-
tembre 2013 quando era pari a 14,7752
euro/km.

Recentemente Nuovo trasporto viaggia-
tori ha anche ottenuto dal Ministero dello
Sviluppo economico i titoli di efficienza
energetica, i cosiddetti “certificati bian-
chi”, che certificano il conseguimento di ri-
sparmi. Si tratta di titoli che, essendo
negoziabili sul mercato, rappresentano
una potenziale fonte di reddito per
I'azienda che riesce a ottenerli.

Secondo quanto riportato nei giorni scorsi
da MF/Milano Finanza la potenzialita dei
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“certificati bianchi” sarebbe stimabile in-
torno ai 20 milioni di euro all'anno che
vanno aggiunti ai 30 milioni di euro rispar-
miati dal taglio del pedaggio. Il combinato
disposto dei due provvedimenti portera si-
curamente ossigeno al conto economico
dell'impresa ferroviaria di viale del Policli-
nico ma, come stiamo sostenendo fin dai
primi accenni della crisi, il vero problema
e il fatturato.

Il piano industriale necessita
di correzioni

Un piano industriale orientato allo svi-
luppo non puo prevedere riduzioni di per-
sonale. Lipotesi di licenziare 248 persone,
circa il 25% dall’attuale consistenza del
personale, va cancellata dal piano.

Per quanto attiene al riposizionamento
commerciale, andrebbe rivista anche la
cosiddetta «opzione B», secondo la quale,
dopo la “ritirata strategica” dalla linea
adriatica, Ntv potrebbe essere disposta
anche a rinunciare, a partire dal 2016, al-
I'effettuazione dei treni (e dei relativi ser-
vizi complementari e accessori) su Venezia
riducendo cosi la presenza alla sola diret-
trice Salerno-Milano-Torino. Andrebbe ri-
vista in primis perché la domanda di
trasporto sulla relazione Firenze-Venezia e
viceversa e significativa e secondaria-
mente perché appare in contraddizione
con le «strategie di riposizionamento mar-
keting vs clientela business/internazionale
attraverso le partnership distributive/rete
vendita» su cui le linee guida del nuovo
piano industriale 2014-2018 ripongono
molte aspettative.

Tagli di personale e sviluppo non sono
compatibili. Cosi come non sono compati-
bili la riduzione di servizi e il consolida-
mento e il mantenimento di elevati
standard di qualita.

Anche la politica dei prezzi va rivista. | fatti
dimostrano che la “guerra dei prezzi” con
I’'ex monopolista non ha prodotto, nel
complesso, i risultati attesi. Se in fase di
lancio del nuovo prodotto si poteva com-
prendere una politica di sconti indiscrimi-
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nati, oggi cio non e piu concepibile. Altra
valenza potrebbero avere politiche di
sconti mirate a fidelizzare categorie di pas-
seggeri. La clientela & consapevole che
qualita non e sinonimo di economicita e
che I'alta velocita non & un servizio low-
cost.

Un accordo per lo sviluppo

E giunto il tempo di chiudere la vertenza
che si & aperta a settembre 2014, anche
per superare il disagio esistente fra i lavo-
ratori e migliorare il clima organizzativo
messo a dura prova non solo dal periodo
di incertezze che si & determinato nell’ul-
timo anno, ma anche a causa di pratiche
gestionali non adeguate a un’impresa di
servizi.

Occorre siglare al pil presto un accordo
per mantenere i livelli occupazionali at-
tualmente esistenti ed escludere definiti-
vamente le ipotesi di licenziamenti
collettivi. Anche se alle banche interessate
non piacera tale ipotesi.

Una strada percorribile potrebbe essere il
rinnovo dell’accordo di solidarieta in sca-
denza previa la correzione di tutti gli
aspetti che non hanno funzionato.

Per incrementare il fatturato occorre rive-
dere l'offerta commerciale per intercettare
- anche su relazioni attualmente non ser-
vite e non ancora esplorate da Ntv, ma
dove vi e sicuramente una grande poten-
zialita - una nuova domanda. Anche sul
piano dei servizi offerti a terra e a bordo
possono esistere margini per incremen-
tare qualita e fatturato.

In funzione delle nuove strategie di svi-
luppo che dovra necessariamente preve-
dere il nuovo piano industriale per
consentire all’azienda di uscire dall’im-
passe della crisi, potrebbe essere oppor-
tuna anche l'attivazione di un efficace
piano di formazione di tutto il personale.

Salvatore Pellecchia




Massimo Malvisi

Rfi: la riorganizzazione
del settore Circolazione...

Come noto il progetto di riorganizzazione di Rfi riguarda I'ambito
della Direzione Produzione e si rivolge alle due anime che princi-
palmente la compongono e cioé il settore Circolazione e la Ma-
nutenzione Infrastrutture.

In questo inizio di 2015 & importante, prima che s’inneschi il mec-
canismo degli incontri dedicati con Rfi, ripercorrere il progetto
societario di riorganizzazione del settore Circolazione.

L'idea di fondo del progetto riguarda la consistente riduzione di
stazioni che attualmente vedono la presenza di personale con
profilo da Quadro, livello Q2.

Su tale idea si innesta una riduzione del numero dei Reparti ter-
ritoriali Movimento (Rtm), come pure un nuovo modello orga-
nizzativo per le Sale operative, denominate posti di
Coordinamento e Controllo della Circolazione.

Oltre a cio, anche in accoglimento di un’idea sindacale per la riu-
nione dell'anima movimento in ogni Direzione territoriale Produ-
zione (Dtp) viene creata l'unita organizzativa Controllo
Produzione da cui dipendono le strutture Controllo Produzione
Circolazione e Controllo Produzione Infrastruttura. Queste due
ultime entita racchiudono rispettivamente il personale Movi-
mento delle sale Ccc e il personale Cei e Dote. Questo in una ot-
tica di far dipendere da un'unica unita organizzativa il personale
Movimento, Cei e Dote che opera all’interno di una sala co-
mando.

Premesso che servono piani formativi differenziati e che da
tempo lo stiamo proponendo con insistenza per i Cei e Dote,
siamo proprio sicuri che sia la migliore scelta quella che prevede
di individuare un unico riferimento per tutto il personale coin-
volto? Cid in considerazione della storia precedente e delle loro
necessita diverse. Su questo crediamo opportuno un’ulteriore ri-
flessione, in funzione di uno degli elementi cardine della riorga-
nizzazione quale & la specializzazione.

Il progetto societario si vuole fermare alla certificazione delle
strutture e a una sommaria condivisione dei criteri per operare
un declassamento di un buon numero di stazioni con personale
di livello Q2.

Come Fit-Cisl fin da subito abbiamo ritenuto non praticabile un
progetto che prevede un mero recupero di Quadri, una riduzione
di Rtm, senza voler entrare nel merito di ogni singola struttura.

Questa operazione avrebbe principalmente I'effetto di penaliz-
zare duramente il settore Circolazione, mentre servirebbero in-
terventi di prospettiva accompagnati da formazione e da un
percorso di inserimenti di personale, tenendo conto dell’eta ana-
grafica media.

Per quanto riguarda il progetto di declassamento delle stazioni,
tenendo conto dei riflessi del programma di inserimento tecno-
logico previsto, sollecitiamo Rfi affinché valuti la proposta sotto
un’altra prospettiva. Che senso ha declassare una stazione che
magari nell’arco di quaranta giorni vivra la prevista attivazione
tecnologica?

Invece per quanto riguarda gli Rtm, nell’individuarne il numero,
bisogna tener conto di alcune specificita territoriali, quali strut-
ture presenti, morfologia del territorio, distanze e cosi via. In ag-
giunta a cio bisogna obbligatoriamente entrare nel merito, per
guanto riguarda I'organizzazione dello stesso Reparto, sulla base
di elementi e parametri condivisi. Il confronto deve essere nazio-
nale ma anche territoriale, per calibrare in maniera adeguata la
composizione. La necessita di entrare nel merito delle strutture
e un elemento cardine, come fondamentale & comprendere i
contenuti di un concreto piano mirato di assunzioni.

In ultimo la questione delle sale Ccc. Premettendo che operazioni
volte a eliminare alcune figure sono da rigettare fermamente,
serve recuperare una distonia venutasi a creare al loro interno
per quanto riguarda una specifica indennita. Ma una discussione
su cio deve essere fatta in maniera completa analizzando le fun-
zioni di tutto il personale che vi opera senza preclusioni di sorta.
Le sale si collegano a questioni ancora irrisolte, quali quelle rela-
tive alle foresterie e alla previsione di definire le regole per
guanto riguarda 'accesso a taluni treni esclusivamente per la-
Voro.

Infine come scordarsi la vicenda della gestione dello stress la-
voro-correlato? Da poco & terminato il primo modulo di forma-
zione che, ricordiamo, e frutto di una intuizione e richiesta della
Fit; a breve vi sara uno specifico incontro con Rfi per la defini-
zione di un secondo modulo con l'obiettivo di coinvolgere tutto
il personale delle sale Ccc.

Il prossimo futuro ci mostrera la volonta della societa di proce-
dere nel confronto tenendo conto delle proposte sindacali, in
particolar modo della Fit.
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... quella del settore
Manutenzione

112015 e cominciato e, alla vigilia della ripresa del confronto con
la societa Rete ferroviaria italiana, risulta opportuno fare, come
si sul dire, il punto sul progetto di riorganizzazione che la stessa
societa ha da tempo avanzato.

Come noto il progetto societario intende superare |'attuale orga-
nizzazione frutto dell’accordo del 21 maggio 2004, proponendo
una ricomposizione che si basa sulla riduzione della catena di co-
mando; fondamentalmente il binomio Reparto — Impianto viene
messo in discussione e al loro posto Rfi propone la struttura de-
nominata Unita manutentiva (UM). Tale unita dovrebbe avere
una giurisdizione definita su parametri omogenei in funzione del
settore e contenere un numero di impianti rapportato alla giuri-
sdizione dell’lUM. Inoltre tale struttura assorbira le funzioni degli
attuali Capi Impianto. Questo comporta che gli stessi Capi Im-
pianto sarebbero coinvolti, insieme agli attuali Capi Reparto Eser-
cizio, in un processo di rivisitazione e riassegnazione in nuovi
ruoli, contenuti nella riscrittura della Comunicazione organizza-
tiva n. 190. Il personale degli attuali impianti non avrebbe, a detta
di Rfi, nessuna ripercussione. La necessita di ottimizzare e certi-
ficare i processi manutentivi, come sollecitato dall’Agenzia nazio-
nale per la Sicurezza delle Ferrovie, e alla base della volonta
societaria di introdurre definitivamente il tablet da assegnare ai
Capi Squadra.

A completare, seppur in maniera sommaria, I'esposizione del pro-
getto riorganizzativo di Rfi, vi € la soppressione della struttura
operativa Got e una redistribuzione delle strutture appartenenti.
E creata una specifica UM che presiede al ruolo di coordinamento
dei Cantieri meccanizzati, Armamento e TE, nonché della Diagno-
stica territoriale. Invece, per quanto riguarda Ingegneria e Tec-
nologie, si da vita a una unita organizzativa denominata
Manutenzione tecnologica, al cui interno collocare le UM Tlc ed
Sse/Lp, nonché una nuova entita denominata Costruzione Im-
pianti, per far decollare le attivita pregiate di presidio delle nuove
tecnologie, come il montaggio, da parte del personale di Rfi, di
impianti in tecnologia Acc.

Nelle UM sono presenti le figure del Responsabile e degli Specia-
listi, denominati Cantieri, Materiali e Opere d’Arte. Il modello pro-
posto per UM Tlc e Sse/Lp ¢ differente in considerazione della
tipologia diversa di attivita.

Questo & un breve quadro d’insieme del progetto riorganizzativo
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avanzato da Rfi. Come Fit-Cisl fin da subito abbiamo posto delle
questioni specifiche, partendo dalla preoccupazione di non aval-
lare alcuna ipotesi di una pericolosa destrutturazione che, oltre
a operare una riduzione di personale con qualifica di Quadro, po-
teva far esplodere una mobilita del personale in maniera espo-
nenziale.

E emersa subito la necessita di salvaguardare il cosiddetto fulcro
delle riorganizzazione, cioé I'attuale Impianto, lasciando inalterati
i confini e gli aspetti legati all'assegnazione del personale e ai con-
seguenti aspetti economici. A tal proposito si propone di sosti-
tuire la denominazione di Zona o Tronco in Presidio manutentivo,
salvaguardando nello stesso tempo gli attuali Presidi frutto del-
I'accordo del 21 maggio 2004. Inoltre serve tutelare anche il per-
sonale interessato a una diversa collocazione delle attivita svolte;
ci riferiamo ai Capi Impianto e a quelli che presidiano le attivita
amministrative, che il progetto societario inserisce nell’'UM. Per
guanto riguarda quest’ultimo personale, anche in considerazione
delle opportunita che offre la tecnologia, deve poter svolgere la
propria attivita nell’impianto in cui & adesso assegnato. Stessa
garanzia che deve valere anche per i Capi Impianto, associata al
mantenimento della specifica indennita.

Invece per quanto riguarda I'individuazione delle nuove figure
quali Responsabile di Um e degli Specialisti, riteniamo opportuno
che sia data priorita agli attuali Capi Reparto e Capi Impianto.

Il concetto che come Fit intendiamo affermare e quello di porre
precisi elementi di garanzia per il personale coinvolto, ma anche
di correggere I'impostazione societaria che e troppo spregiudi-
cata. Quindi bene il confronto, sapendo pero che il tutto deve
prevedere tre elementi indispensabili: modifiche al progetto, pre-
cise garanzie per il personale coinvolto e un cospicuo numero di
assunzioni.

Infine, alla luce degli eventi intercorsi, serve con urgenza un in-
contro a livello dei vertici del gruppo Fsi. Come Fit da tempo
siamo impegnati ad affermare la validita delle nostre proposte e
la necessita di introdurle nell'impianto riorganizzativo. | prossimi
incontri saranno un preciso riscontro in merito.

Massimo Malvisi




Michele Castellano

Manutenzione Rotabili:
lo scenario attuale

In ambito divisione passeggeri regionale si & finalmente tenuto
il previsto confronto di approfondimento dei dati contenuti nel
piano industriale della societa Trenitalia relativi alla manuten-
zione dei rotabili. Il ritardo della convocazione della riunione &
da imputare al cambio avvenuto al vertice della divisione nel no-
vembre scorso e ai tempi necessari al nuovo responsabile di
prendere cognizione della situazione esistente nell'ambito della
struttura.

Il neo Capo Divisione dopo le presentazioni di rito prima di en-
trare nel merito del tema manutenzione ha voluto, riteniamo do-
verosamente, rappresentare il difficile e complesso scenario di
riferimento che la societa si trova ad affrontare.

Dapprima l'esigenza e 'urgenza di prorogare con le regioni i con-
tratti di servizio, al 90% scaduti a fine dicembre 2014, fino al mo-
mento in cui saranno bandite le gare per l'affidamento del
servizio stesso; a seguire il rischio derivante da un nuovo sistema
regolatorio per il trasporto pubblico locale, al momento in fase
di definizione, che avrebbe pesanti conseguenze se non doves-
sero intervenire opportune modifiche nell’iter di discussione par-
lamentare.

Ritornando sullo specifico oggetto della riunione ci sono stati
confermati gli investimenti presenti nel Piano Industriale per il
rinnovo della flotta con I'inserimento di 210 nuovi treni ( 100 Vi-
valto, 70 ETR 425 “Jazz, 40 ATR 220 Pesa), in gran parte gia in cir-
colazione, e la ristrutturazione di oltre mille carrozze. Ha anche
annunciato la novita riguardante I'intera flotta dei Taf che sara
sottoposta a revamping per rendere il materiale pil adeguato
alle esigenze di una crescente domanda di servizio di trasporto
regionale.

Vengono confermati anche gli oltre 160 milioni di euro per gliin-
vestimenti infrastrutturali destinati al potenziamento e adegua-
mento di numerosi impianti del reticolo manutentivo, composto
da 37 Officine e due Posti di manutenzione, che nel corso del
2015 non subira alcuna variazione. In particolare si puntera alla
realizzazione dei “binari lunghi” per poter effettuare la manuten-
zione a treno completo evitando le diseconomiche operazioni di
scomposizione dei convogli a cui oggi spesso si & costretti a ricor-
rere.

Sono stati presentati i dati complessivi delle esigenze manuten-
tive, pari ad oltre 2.600.000 ore, che rivelano un scostamento di
oltre 140mila ore rispetto a quelle riportate sempre nel piano in-
dustriale.

In merito all'organizzazione del settore della Manutenzione Ro-
tabili & stato rappresentato un nuovo progetto del processo di
manutenzione di Divisione che prevede profondi cambiamenti,
passando dallo schema attuale, con le due articolazioni di Inge-
gneria e Programmazione, a uno specializzato per tipologia di
prodotto dipendente da due distinte macro famiglie, Mezzi Leg-
geri e Mezzi Pesanti, a cui faranno capo specifici mezzi.

Al fine di realizzare una maggiore disponibilita di materiali e di
sfruttare al meglio il know-how manutentivo, viene prevista la
concentrazione dello stesso tipo di treni in determinate aree geo-
grafiche della rete ferroviaria, in considerazione delle diverse esi-
genze di trasporto e alle condizioni infrastrutturali che faranno
riferimento a specifiche officine.

Rispetto a tale rappresentazione non possiamo che esprimere un
giudizio positivo in merito alle conferme sugli investimenti e sul
processo di rinnovo dei materiali, mentre sugli aspetti riorganiz-
zativi ci riserviamo di dare una valutazione a seguito di prossimi
approfondimenti sulla nuova dislocazione della flotta, per verifi-
care quali ricadute I'operazione avra sui siti produttivi. Approfon-
dimenti che dovranno riguardare nello specifico anche i volumi
di produzione, in particolare quella interna, per avere riscontro
di attivazione di processi di internalizzazione necessari per com-
pensare la minore esigenza manutentiva derivante dall’'immis-
sione dei nuovi mezzi in garanzia. Al riguardo la societa si & resa
disponibile a fornirci gli elementi evidenziati appena terminata
la fase di ricognizione di quanto oggi in essere negli impianti. Ab-
biamo avuto informazioni, inoltre, che alcuni contratti di full ser-
vice in atto, ove non in linea con i risultati attesi, potrebbero
essere rimessi in discussione con la conseguente internalizza-
zione delle relative attivita.

Attendiamo a breve i riscontri di questa nuova impostazione, spe-
rando che non si rimanga ancora una volta alle sole enunciazioni
senza essere conseguenziali, cosi come ci attendiamo in un pros-
simo incontro di discutere di consistenze di personale e delle atti-
vita presenti nei singoli impianti di manutenzione della Divisione.
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Marco Zappacosta

Il caso Dussmann

La societa Dussmann Service srl ha iniziato a fornire i propri ser-
vizi nelle societa del Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane dall'ago-
sto del 2009, aggiudicandosi, a seguito di una gara europea,
I'appalto di pulizie sui treni del trasporto regionale di Campania
e Molise. La multinazionale tedesca, ottenendo l'assegnazione di
questi lotti, si fece carico anche di tutte quelle maestranze (circa
cento lavoratori) che gia operavano alle dipendenze della societa
uscente. Da qui inizia la scalata in tutte le regioni sul territorio
italiano, fino ad arrivare ad aggiudicarsi anche il lotto dell’Alta Ve-
locita di Trenitalia, ampliandosi in ambito nazionale, occupandosi
non solo di pulizie a bordo treno dei treni regionali, ma anche di
quelle degli impianti fissi e dei treni alta velocita. Ad oggi la so-
cieta Dussmann Service sul territorio italiano conta circa mille di-
pendenti impegnati in varie attivita.

Quello che noi come Fit-Cisl ci saremmo attesi da una cosi grande
societa era una maggiore sensibilita non solo nelle relazioni in-
dustriali, fondamentali per il raggiungimento di obiettivi condi-
visi, ma soprattutto una maggiore attenzione ad alcune
problematiche di carattere contrattuale. Infatti la nostra organiz-
zazione, nell’arco di questi anni, si € dimostrata sempre proposi-
tiva e attenta ai bisogni dei lavoratori facendo presente alla
societa innumerevoli disagi che tutti i giorni ci venivano segnalati,
finalizzando gli interventi anche al miglioramento del servizio.
Purtroppo, da parte aziendale, non si € mai percepita la volonta
di affrontare le problematiche attraverso percorsi condivisi, ne-
anche dopo il 20 luglio 2012. In questa data infatti la societa si
impegnava ad applicare il contratto collettivo nazionale della Mo-
bilita e Attivita ferroviarie, ma a tutt’oggi ancora il contratto viene
applicato in maniera difforme (valga per tutti I'esempio del per-
sonale addetto alla pulizia a bordo).

Riteniamo che il mancato rispetto delle regole contrattuali possa
far venir meno quei requisiti fondamentali che sono alla base dei
bandi di gara di cui la societa e attualmente aggiudicataria. E &
ancor pil incomprensibile I'atteggiamento ostile della societa,
soprattutto riguardo il trattamento normativo dell’“orario di la-
voro” del personale viaggiante. Infatti i lavoratori addetti a tale
servizio in corso di viaggio sono costretti a fare soste di servizio
senza un locale idoneo dove ripararsi o depositare i propri effetti
personali e di servizio e cio accade negli impianti di Milano, To-
rino, Venezia, Bolzano, Udine, Verona, Brescia e Lecce. | tratta-
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menti retributivi del personale viaggiante non tengono conto di
computo delle ferie, lavoro straordinario, corresponsione dei tic-
ket restaurant, formazione professionale e ancora la societa pro-
cede unilateralmente con variazioni di incarichi e trasferimenti
individuali, al di fuori della normativa contrattuale e senza il pre-
visto confronto con le organizzazioni sindacali, mirati a destabi-
lizzare la serenita dei lavoratori e delle lavoratrici con inevitabili
ricadute anche in ambito familiare, ed evidentemente senza for-
nire la prevista informativa neanche alle Rsa negli impianti.

Riteniamo che ormai non sia pil tollerabile tale situazione e cio
non solo per tutti quelle lavoratrici e lavoratori che quotidiana-
mente si impegnano a svolgere il proprio lavoro con grande senso
di responsabilita, ma anche per la nostra organizzazione sinda-
cale che basa i suoi valori sulla tutela e sulla solidarieta di chi la-
vora. Per questo, poiché a nulla sono servite le numerose
sollecitazioni alla societa da parte delle Segreterie regionali, che
pill e pili volte hanno inviato lettere con le quali invitavano la so-
cieta Dussmann al rispetto del vigente ccnl di riferimento, la Se-
greteria nazionale della Fit-Cisl dice basta e con formale richiesta
di incontro (purtroppo inspiegabilmente non condivisa da tutte
le sigle sindacali) ha deciso di assumere direttamente la titolarita
del confronto per riportare le problematiche in essere e soprat-
tutto la societa Dussman a un dialogo diretto su un apposito ta-
volo sindacale, volto a trovare soluzioni definitive e riportare
serenita fra i lavoratori e le lavoratrici di un segmento che oggi
riteniamo di fondamentale importanza e professionalita.




Ugo Milone

Passi avanti e passi indietro
sulla riforma dei porti

La Fit-Cisl ha chiesto un incontro urgente al Ministero dei Tra-
sporti (Mit) in merito alla portualita. La lettera, firmata dal Se-
gretario nazionale Pasquale Paniccia, & stata recapitata lo scorso
23 gennaio e I'oggetto dell’incontro €, naturalmente, il crescente
disagio dei dipendenti delle autorita portuali, a causa della loro
ingiustificata equiparazione ai lavoratori del pubblico impiego in-
trodotta dal decreto legge 78/2010. La situazione infatti si fa sem-
pre pil tesa e tanti dipendenti stanno sommergendo le autorita
portuali di vertenze su questo tema.

Anche Assoporti € preoccupata per la situazione e a sua volta ha
scritto al Mit lo scorso 8 gennaio sempre per chiedere un incontro
sulla materia. L'ultimo in ordine di tempo si era tenuto ad agosto
2014 e in quell’occasione il Ministero dell’Economia (Mef) aveva
chiesto tempo per esaminare le carte per i necessari “chiarimenti
e approfondimenti”. Da allora sono passati ben sei mesi e non si
€ saputo piu niente (!), tanto che nella citata lettera di Assoporti
il Segretario generale Paolo Ferrandino scrive, forse con un po’
diironia, che «garbatamente, si ravviserebbe opportuno solleci-
tare» i detti chiarimenti e approfondimenti.

Al contrario si registra I'immobilismo del Governo, che non trae
le conseguenze e non sblocca stipendi, anzi richiede indietro le
progressioni economiche gia ricevute, esasperando in questo
modo il malcontento dei lavoratori che potrebbe sfociare in con-
seguenze negative, prevedibili e immaginabili.

La lettera inviata dal Segretario nazionale della Fit Paniccia e solo
I'ultimo atto - in ordine cronologico - di una serie di iniziative at-
tuate dalla Fit-Cisl per sollecitare in vari modi il Governo ad af-
frontare una volta per tutte i problemi della portualita e a farlo
in modo seriamente efficace. Ricordiamo a questo proposito che
nello scorso numero de La Voce dei Trasporti abbiamo dato conto
della lettera, redatta dal sottoscritto e firmata dal Segretario ge-
nerale Giovanni Luciano, inviata al Ministro dei Trasporti Maurizio
Lupi per ribadire le proposte della Federazione cislina sulla por-
tualita e per sollecitare lo stesso Ministro e il Governo ad affron-
tare i tanti mali del settore in maniera piu approfondita, piu

collegiale e meno dirigista.

Ad oggi infatti i progetti di riforma dei porti e le altre iniziative
correlate prese dal Governo ci risultano poco chiari e compren-
sibili e molto rischiosi per i lavoratori. Ricordiamo ad esempio
I'insufficienza del decreto Sblocca Italia, che dovrebbe attuare
una parziale razionalizzazione del sistema portuale nazionale,
quando la Fit gia da tempo lo chiede, senza colpire i lavoratori o
attuare la solita spending review che lascia il tempo che trova.
Ma ricordiamo anche I'assurda istituzione di un “Comitato scien-
tifico” con il compito di elaborare il piano strategico nazionale
della portualita e della logistica. L'assurdita sta nel fatto che a far
parte di questo comitato sono stati invitati tutti: enti, associazioni
datoriali, persino un advisor privato, ma non le organizzazioni sin-
dacali. Qualcuno puo spiegarci che senso ha questa scelta?

Il 19 gennaio, poi, arriva un nuovo fulmine a ciel sereno: alcuni
quotidiani riportano indiscrezioni secondo cui il Ministero dello
Sviluppo economico (Mise) starebbe elaborando una riforma
della legge 84 del 1994 sulla portualita, riforma inserita all’in-
terno del disegno di legge per la Concorrenza. Il testo legislativo,
sempre secondo i giornali, introdurrebbe una ulteriore, sregolata
liberalizzazione del settore, partendo dalla cancellazione delle ex
compagnie portuali, fino a mettere in discussione servizi di inte-
resse generale volti alla sicurezza, come i servizi tecnico nautici.
Come se questo non bastasse, risulta che di questa bozza di ri-
forma del Mise erano all’oscuro proprio tutti: in primis il Ministro
dei Trasporti, a cui la materia spetterebbe per competenza, ma
anche le parti sociali e le associazioni datoriali.

A questo proposito la Fit-Cisl ha protestato attraverso un comu-
nicato stampa firmato dal Segretario nazionale Paniccia e dal sot-
toscritto, contestando sia i contenuti del ddl “Concorrenza” per
la parte attinente alla portualita, sia la modalita scelta ovvero te-
nere tutti all’'oscuro e affidare la materia al Mise: «Se questi arti-
coli introdotti nella bozza dovessero rappresentare la volonta
delle istituzioni andrebbero, a nostro avviso, a stravolgere com-
pletamente la L. 84/94, si creerebbero soltanto situazioni peri-
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colose ai fini delle regole e dei diritti dei lavoratori. Dovessero es-
sere questi gli obiettivi del governo, la Fit-Cisl non fara aspettare
le proprie iniziative», aveva dichiarato Paniccia.

Anche le associazioni datoriali non si erano fatte attendere e ave-
vano chiesto di far trattare una materia cosi tecnica e delicata al
pill competente Mit invece che al Mise.

La polemica e stata chiusa dallo stesso Ministro Lupi, che lo
scorso 21 gennaio, all’interno di un convegno organizzato dal-
I'Osservatorio Contract Logistics, ha annunciato per il 9 febbraio
“gli Stati generali della logistica e della portualita”. Proprio il 28
gennaio ci e giunto I'invito a prendervi parte e siamo stati avvisati
che nei prossimi giorni ci saranno spedite le linee guida del Piano
strategico della portualita, in modo che potremo portare il nostro
punto di vista e le nostre proposte alla riunione.

In questo caos di iniziative, provvedimenti e annunci, c’e chi le
idee ce le ha fin troppo chiare e ai danni dei lavoratori. La neo
Commissaria europea ai Trasporti Violeta Bulc ha rilasciato lo
scorso 26 gennaio un’intervista esclusiva a The MediTelegraph,
testata del gruppo Secolo XIX, in cui ha spiegato le linee guida
del suo mandato. Oltre a progetti lodevoli, come investire mag-
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giormente nel
trasporto ma-
ritttmo e in
quello ferro-
viario perché
meno inqui-
nanti di altri
settori, ha an-
nunciato l'in-
tenzione di
liberalizzare
ulteriormente
i porti, gli ae-
roporti e le
ferrovie. Si
tratta di una
scelta sicura-
mente falli-
mentare — e
esemplare il
disastro che
sono diven-
tate le ferro-
vie inglesi
dopo la libera-
lizzazione sel-
vaggia -
contro la
quale sta gia
lavorando
I'Etf, l]a Federazione sindacale europea dei lavoratori dei trasporti
a cui la Fit-Cisl aderisce.

Ma anche noi qui in Italia non possiamo certo aspettare che le
decisioni europee ci cadano in testa. Dobbiamo fare pressioni
sull’Europarlamento, sulla Commissione europea e sulla stessa
Commissaria Bulc per portare a casa risultati premianti per il si-
stema portuale italiano. Ma come possiamo pensare di farlo se
abbiamo il caos in casa? Come possiamo pensare di pretendere
riforme razionali dall’Europa per I'Europa, se non riusciamo a far-
cele da noi per noi? Come detto, anche le associazioni datoriali
ritengono che interventi drastici sulla portualita non siano piu
rinviabili.

Continueremo per tanto a premere sul Governo, e in particolare
sul Mit, perché finalmente ponga fine all’erronea applicazione
del dl 78/10 e affronti con noi e con tutte le parti in causa la ri-
forma della portualita e a questo proposito attendiamo fiduciosi
gli Stati generali della portualita e della logistica promessi dal Mi-
nistro Lupi, che racconteremo sul prossimo numero de La Voce
dei Trasporti.




Angelo Curcio

L’accordo sugli appalti lren
in Emilia e il primo atto
verso regole condivise

Con I'accordo quadro sugli appalti stipu-
lato con Iren il 16 gennaio 2015, dopo una
dura vertenza condotta congiuntamente
alla struttura regionale della Fit Emilia Ro-
magna, si affronta finalmente la proble-
matica delle esternalizzazioni e della
mancata applicazione del contratto collet-
tivo nazionale di lavoro (ccnl) dei servizi
ambientali. Negli ex appalti Enia, ora Iren,
permane una situazione insostenibile che
ha permesso di sub appaltare circa il 70
per cento dei servizi svolti dall’azienda, so-
prattutto al mondo cooperativo sociale.

Principalmente I'accordo prevede: un per-
corso di internalizzazioni da avviarsi gia nei
prossimi mesi; il rispetto delle norme del
ccnl sui cambi di appalto da parte delle im-
prese aggiudicatrici; gli affidamenti dei

servizi a gara con la modalita dell’offerta
economicamente pill vantaggiosa; l'inse-
rimento nel bando di gara dell’'obbligo per
le imprese appaltatrici di assicurare ai pro-
pri dipendenti il trattamento economico e
normativo previsto dal ccnl di settore dei
servizi ambientali, ivi compreso il passag-
gio diretto dei lavoratori nella nuova im-
presa; |'attestazione della regolarita del
Durc (il Documento unico della regolarita
contributiva) come elemento imprescindi-
bile per 'ammissione alla gara e per la li-
quidazione dei corrispettivi economici
previsti, nonché per il mantenimento del
rapporto contrattuale. E inoltre prevede
che offerte in merito al costo del lavoro in-
feriori alle tabelle ministeriali siano consi-
derate offerte anomale e trattate secondo
le procedure dilegge e che I'azienda si im-

pegna ad una puntuale applicazione di
quanto previsto dal d. Igs. 276/03 art. 29
(responsabilita in solido) per consentire,
in caso di grave inadempienza dell’azienda
appaltatrice, il pagamento delle spettanze
retributive e o contributive dei dipendenti
impegnati nelle attivita oggetto dell’affida-
mento.

Entro il primo semestre del 2015 si avviera
il percorso teso alla internalizzazione dei
servizi, al recupero di efficienza che af-
fronti vari elementi organizzativi, ammo-
dernamento del parco mezzi, nonché
introduzione delle risorse necessarie che
porti al raggiungimento di questi obiettivi
al fine di garantire all’azienda elevati livelli
di competitivita in previsione delle gare
per I'affidamento delle concessioni.

Accordo Quadro

In merito ai servizi di raccolta gestiti in appalto area Emilia regole di mercato, le condizioni di competitivita delle
Tra Aziende e la qualita dei servizi nei confronti della collettivita;

Iren Emilia, Iren Ambiente e i giudizi positivi espressi dalla Commissione Ambiente del

E Parlamento, nelle verifiche effettuate a pil riprese presso la
F.P. Cgil, FIT Cisl, Uiltrasporti Uil Regione Emilia Romagna, per le modalita con cui viene ge-
stito il ciclo integrato dei rifiuti, risulta quindi doveroso man-
tenere alta I'attenzione in merito ad eventuali infiltrazioni
della criminalita organizzata sulle forniture di servizi che in-
sistono su tali attivita.

Considerato:

e che peril corretto funzionamento delle comunita locali & ri-
levante la gestione dei servizi di igiene ambientale e che
negli ultimi anni & andata crescendo la sensibilita dei citta-
dini verso i temi di una corretta gestione dell'ambiente e del
territorio;

Premesso:

e che nel rispetto delle complesse norme italiane ed europee
che regolamentano gli appalti e le concessioni di pubblici
servizi con questo protocollo d'intenti le parti firmatarie in-
tendono favorire un mercato virtuoso, trasparente e com-

e che la qualita del lavoro e lo scrupoloso rispetto delle nor-
mative contrattuali e previdenziali da parte degli appaltatori
e di fondamentale importanza per garantire il rispetto delle
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petitivo dove sia rispettata la proporzione prezzo/qualita
richiesta dalle comunita a nome e per conto dei
cittadini/utenti;

che gli appalti di servizio affidati con il criterio del mas-
simo ribasso possono produrre delle distorsioni del mer-
cato con effetti sull'organizzazione del lavoro e sulla sua
qualita, occorre quindi selezionare accuratamente le im-
prese fornitrici e le competenza tecnico/organizzative
delle stesse;

che le leggi nazionali e regionali hanno affidato il compito
di pianificazione della filiera dei rifiuti urbani alle ammi-
nistrazioni regionali, provinciali e comunali; alle aziende
compete realizzare tali scelte attraverso lo studio, la defi-
nizione e la gestione del progetto industriale;

che e fondamentale il ruolo di Iren Emilia, Iren Ambiente
e delle societa operative per dare la corretta attuazione
delle norme vigenti in materia di appalti, allo scopo di ga-
rantire la regolarita delle applicazioni contrattuali e delle
normative sulla sicurezza e igiene del lavoro, con I'intento
di evitare che le retribuzioni e le condizioni lavorative di-
ventino elemento competitivo;

che, nella valutazione delle aziende, costituisce elemento
di garanzia la storia imprenditoriale, la consistenza delle
attivita svolte e un rapporto equilibrato degli addetti fra
lavoratori a tempo indeterminato e a termine;

che e volonta dell'azienda iniziare un percorso di rienter-
nalizzazione di servizi oggi esternalizzati.

che il presente protocollo assume come parte integrante
quanto definito nei Protocolli concordati con le Prefetture
di Reggio Emilia e di Parma e nel codice Etico dilren S.p.a..

premesso inoltre
che nell'ambito del Gruppo la filiera integrata ambientale
riveste carattere di strategicita e che per raggiungere gli
obiettivi previsti da Piano Industriale & intendimento del-
I'Azienda investire in nuove tecnologie, revisione dei pro-
cessi, qualita ed innovazione nei servizi di raccolta,
trattamento, recupero e smaltimento dei rifiuti.
Si concorda

L'azienda convochera le OO.SS. regionali e territoriale
congiuntamente alle RSU/RSA entro il mese di gennaio di
ognianno al fine di informarle degli investimenti, dei pro-
grammi di esternalizzazione, di internalizzazione e sull'as-
setto organizzativo dei territori di Reggio Emilia, Parma e
Piacenza nel settore dell'igiene ambientale;

che gli affidamenti dei servizi con gara avvengano con la
modalita dell'offerta economicamente pil vantaggiosa,
con le garanzie tecnico/organizzative e non sia ammesso
il subappalto anche di parte del servizio;
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che nel Bando di gara sia sempre richiesto il rispetto del-
I'art. 8 dei contratti Fise/Federambiente in particolare il
punto 1 lettera d “obbligo per le imprese appaltatrici di
assicurare ai propri dipendenti il trattamento economico
e normativa previsto dal CCNL di settore dei servizi am-
bientali, ivi compresa, in caso di passaggio di gestione,
I'applicazione dell'art. 6 secondo le modalita previste”;
che I'attestazione della regolarita del DURC sara elemento
imprescindibile per I'ammissione alla gara e per la liqui-
dazione dei corrispettivi economici previsti, nonché per il
mantenimento del rapporto contrattuale;

che saranno premiate le aziende che hanno conseguito
certificazioni di sistemi di gestione aziendale (qualita, si-
curezza, ambiente);

che nell'ambito della valutazione delle offerte verranno
considerate in modo particolare |'organizzazione di mezzi
e personale, eventuali progetti di miglioramento dei ser-
vizi, soluzioni tecniche indirizzate alla tutela dell'ambiente
ed alla prevenzione degli infortuni e relativa formazione;

che in caso di irregolarita o inadempimento nella condu-
zione dei rapporti di lavoro o delle norme volte a garantire
la sicurezza e la salute dei lavoratori addetti, si metteranno
in atto le opportune iniziative per la risoluzione dei pro-
blemi evidenziati, ovvero, che in difetto di tali azioni cor-
rettive si potranno applicare all'appaltatore misure
sanzionatorie che potranno arrivare fino alla risoluzione
del contratto nei casi piu gravi;

che offerte in merito al costo del lavoro inferiori alle ta-
belle ministeriali siano considerate offerte anomale e trat-
tate secondo le procedure di legge;

che |'appaltatore dovra fornire alla stazione appaltante,
|'elenco nominativo del personale impiegato nell'attivita,
che tale personale dovra essere identificabile tramite tes-
sera di riconoscimento aziendale, indicante la relativa
qualifica e livello contrattuale. Tale elenco dovra essere
aggiornato in caso di modifica del personale impiegato.
La stazione appaltante potra in ogni momento effettuare
controlli che prevedano | 'identificazione del personale e
in caso di presenza di lavoratori non regolarmente assunti
nei termini di legge provvedera a segnalarlo alla Direzione
Provinciale del Lavoro;

che l'azienda si impegna ad una puntuale applicazione di
quanto previsto dal D. Lgs. 276/03 art. 29 per consentire,
in caso di grave inadempienza dell'azienda appaltatrice
nel pagamento delle spettanze retributive e o contributive
dei propri dipendenti impegnati nelle attivita oggetto del-
I'affidamento, le azioni previste nei tempi piu brevi possi-
bili;

che le OOSS si faranno parte attiva in queste circostanze




per garantire che le aziende appaltatrici comunichino con
tempestivita e correttezza le posizioni dei singoli lavoratori
effettivamente coinvolti nell'appalto e la effettiva misura
del coinvolgimento degli stessi su altre diverse forniture
contribuendo a favorire la continuita dei servizi all'utenza.

IREN riconoscendo il ruolo di tutela occupazionale alle
00.SS. fornira alle stesse entro e non oltre 30 giorni dalla
data della presente, I'elenco di tutti i servizi appaltati per
singolo territorio, i soggetti a cui sono affidati tali servizi
compreso il numero degli addetti per singola impresa e
loro valore economico; le parti si incontreranno con ca-
denza semestrale per la verifica dell'evoluzione degli affi-
damenti.

Si concorda inoltre

di avviare un percorso teso alla reinternalizzazione di ser-

vizi ad oggi gestiti esternamente, da finalizzarsi tra le parti
entro il primo semestre del 2015 cosi come descritto dal-
I'accordo quadro di regolamentazione del Gruppo IREN
sottoscritto in data 24 ottobre 2014, percorso nel cui am-
bito si procedera

- ad una valutazione sui servizi affidati ad Iren per il
2015 e ove possibile per il 2016 dagli Enti concedent,

- ad una analisi dell'articolazione dei servizi in cui e
possibile inserire risorse incrementali fra quelle ope-
ranti degli affidamenti in corso, tenuto conto del-
I'esito dei processi di efficientamento potenziali e
realizzati;

- ad una valutazione degli effetti del piano di incenti-
vazione all'esodo avviato.

- ad una valutazione delle condizioni di compatibilita
economica a e organizzativa dei processi di reinter-
nalizzazione.

- e che su tali temi si procedera con specifici incontri
fra le parti.

Che tale percorso preveda esiti parziali gia entro il primo
semestre e che per la sua attuazione siano prevedibili ul-
teriori intese fra le parti.

di iniziare una fase di recupero di efficienza che affronti
vari elementi organizzativi: frequenze di esecuzione dei
servizi, dislocazione e tipologia dei contenitori, logistica
dei conferimenti, orari e turni di lavoro, utilizzo dei mezzi,
introduzione di sistemi evoluti di controllo flotte, sposta-
mento verso modelli di raccolta “just in time”, ammoder-
namento del parco mezzi, nonché introduzione delle
risorse necessarie che porti al raggiungimento di obiettivi
d'efficientamento che garantiscano all'azienda elevati li-
velli di competitivita in previsione delle gare per I'affida-
mento delle concessioni; in tale ambito IREN Ambiente si
impegna a sviluppare una politica di sviluppo nel settore

del riuso e del recupero e a individuare iniziative per lo
sviluppo della filiera ambientale;

la fase di revisione introdurra anche un percorso virtuoso
di verifica ed ottimizzazione dei servizi di staff e di con-
fronto degli indicatori tipici delle attivita erogate nell'area
Iren con quelli dei territori serviti da altre aziende del set-
tore.

durante tale fase le 00.SS. si impegnano, in osservanza
al principio previsto dalle "Procedure di raffreddamento
e di conciliazione delle controversie collettive" in attua-
zione dell'art. 2, comma 2, L. N. 146/90, a trattare i temi
correlati esclusivamente sui tavoli di lavoro previsti dal
presente protocollo favorendo il confronto interno, anche
coinvolgendo preventivamente le strutture regionali e/o
nazionali di categoria, attraverso una corretta gestione
delle relazioni interne ed esterne.

L'Azienda si impegna inoltre:
ad effettuare adeguati controlli con proprio personale
tecnico gia presente sul territorio, in funzione delle neces-
sita che si evidenziano, per vigilare sul corretto rispetto
del contratto di affidamento sottoscritto. Con cadenza se-
mestrale le Parti si incontrano per prendere visione sul-
|'attivita di controllo svolta, le eventuali problematiche
emerse e i provvedimenti adottati e per valutare congiun-
tamente eventuali proposte migliorative;

a supportare con le proprie strutture dedicate |'azienda
appaltatrice sui temi della sicurezza e dell'igiene sanitaria,
qualora se ne ravvisi la necessita o utilita;

ad effettuare una verifica dopo una sperimentazione di
dodici mesi e concordare eventuali modifiche che si ren-
dano necessarie per contribuire a perseguire gli obiettivi
richiamati in premessa;

ad attuare, nell'ambito delle specifiche responsabilita,
una collaborazione stretta tra le stazioni appaltanti e le
imprese esecutrici, al fine di permettere lo svolgersi delle
attivita oggetto del contratto, mettendo in atto tutte le
procedure, opere e accorgimenti atti a tutelare I'incolu-
mita del lavoratore e prevenire gli infortuni, a partire da
condizioni efficaci e snelle di verifica della sicurezza e della
qualita del lavoro e delle prestazioni effettuate.

FP CGIL
IREN FIT CISL
UILTRASPORTI
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Rosario Fuoco

| sindacati chiedono all’Anas
di pagare quanto previsto

dalla legge

Con l'entrata in vigore della legge di Stabilita 2015, nonostante il
susseguirsi di proroghe normative dal 2010 a oggi sul blocco del
contratto collettivo nazionale di lavoro del pubblico impiego e
quindi anche di quello di Anas, non & pill espressamente previsto
il blocco di alcune dinamiche economiche, tra le quali I'eroga-
zione dell'indennita di vacanza contrattuale e in particolare la
corresponsione degli emolumenti derivanti dalle progressioni di
carriera.

Avendo constatato la mancata erogazione di tali emolumenti
nella busta paga del mese di gennaio 2015, unitariamente a tutti
i sindacati Anas la Fit ha inviato una nota all'azienda con la quale
si rivendica detta erogazione, assolutamente dovuta. Infatti, il
comma 3 dell'art. 21 della legge di Stabilita 2015 concerne la pro-
roga delle disposizioni di cui all’articolo 9, comma 21, primo e se-
condo periodo, del decreto legge n. 78 del 31 maggio 2010, ed
esclude il terzo periodo dello stesso comma, relativo al blocco
delle carriere che, non essendo espressamente prorogato, € da
ritenersi abrogato.

E da tenere presente che il limite individuale della retribuzione,
che non deve superare quanto corrisposto nel 2010, & contenuto
nel primo comma dell’art 9 del dl 78/2010 che non risulta proro-
gato per il 2015, diversamente da quanto avvenuto lo scorso
anno quando detto limite era stato invece espressamente proro-
gato dal dpr 122/2013. Non resterebbe quindi che applicare la
legge di Stabilita 2015, cosi come hanno gia fatto altri enti del-
I'area Ricerca scientifica e dell'Innovazione tecnologica o il Mini-
stero degli Interni con apposita circolare, sbloccando gli
emolumenti economici assoggettati alle limitazioni previste dalla
pregressa normativa, derivanti dagli istituti contrattuali gia attri-
buiti ai soli fini giuridici.
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di Stabilita

L’Anas invece tentenna ancora sull’interpretazione della norma,
chiedendo vari pareri in merito ed & per questo che abbiamo
chiesto un urgente confronto, per discutere appunto sulla man-
cata erogazione degli emolumenti.

Nel frattempo, occorrera avviare il programma di incontri per
I'inizio del 2015 definito con I'accordo del 18 dicembre 2014, tra
cui, quelli piu importanti riguardano:

- il confronto sul ccnl rispetto alla piattaforma presentata a
giugno 2014, rinviata dopo le incertezze sul blocco degli sti-
pendi e in attesa della conversione della legge di Stabilita
2015 per verificarne, appunto, I'effettivo impatto. Oggi € pos-
sibile avviare la contrattazione integrativa e quindi il premio
di risultato, nella speranza che con il 2015 venga sancita la
fine delle proroghe sul blocco stipendiale del pubblico im-

piego;

- la gestione diretta delle attivita invernali e dello sgombro
neve, ovvero l'internalizzazione inseguita sin dal 2008 con la
sperimentazione del modello di esercizio, definita negli ul-
timi mesi sui compartimenti pilota della Campania e della
Sardegna e ora in fase di estensione su tutta la rete delle
strade nazionali di Anas;

- l'analisi dei fabbisogni delle risorse dei Compartimenti

In assenza di risposte certe da parte dell'azienda, la Fit-Cisl av-
viera una serie di iniziative volte all’'ottenimento di quanto € nei
diritti delle lavoratrici e dei lavoratori dell’Anas, con ogni stru-
mento contrattuale e legale disponibile.




La trattativa di

Marino Masucci

secondo livello

In Aspi parte In salita

Come previsto dalla normativa vigente, abbiamo inviato nei
tempi stabiliti alla Societa Autostrade per I'ltalia la piattaforma
rivendicativa per iniziare la trattativa di secondo livello.

La piattaforma ha avuto un percorso di condivisione nelle assem-
blee dei lavoratori che ne hanno approvato a larga maggioranza
i contenuti.

Nonostante le nostre buone intenzioni di fare una trattativa se-
rena e veloce le fasi negoziali sono subito apparse difficili e com-
plicate. Dopo la prima riunione con i rappresentanti dell’azienda
abbiamo, infatti, convenuto insieme con le altre organizzazioni
sindacali di richiedere un incontro di segreteria per valutare il
prosieguo della negoziazione.

L'azienda aveva consegnato in quella sede un documento conte-
nente un piano d’automazione con annesso documento di au-
mento di produttivita e di possibili pensionamenti e trasferimenti
d’ufficio da un’unita produttiva all’altra con grave disagio peri la-
voratori.

Insieme agli altri sindacati abbiamo subito contestato tale docu-
mento sia dal punto di vista formale che sostanziale. Innanzitutto
abbiamo ricordato all’azienda che avremmo voluto parlare della
nostra piattaforma e dei contenuti ivi evidenziati, poi, entrando
nel merito, abbiamo sostenuto che programmi di nuova automa-
zione e di aumento di produttivita ci parevano nient’altro che la
solita minestra riscaldata.

Nella segreteria unitaria si e stabilito di fare un passaggio obbli-
gatorio con 'Amministratore delegato per chiarire alcuni punti
dirimenti: come si concilia la volonta di portarci tutti in pensione
con il piano presentato? Come si puo parlare di qualita del servi-
zio, di mettere al centro il cliente con 'aumento di automazione?
Un’azienda come il gruppo Autostrade non dovrebbe avere un
piano industriale che stabilisca quali sono le linee di sviluppo e
di valorizzazione del personale? Queste sono alcune domande
che vogliamo fare allAmministratore delegato Giovanni Castel-

lucci e che unitariamente abbiamo ritenuto preliminari in questa
fase della trattativa.

La ripresa negoziale non sara semplice, I'azienda dimostra anzi
una scarsa lungimiranza, battendo la solita strada dell’automa-
zione e dell'aumento di produttivita, questa volta arricchita anche
dai trasferimenti d’ufficio. Il tutto diventa inaccettabile soprat-
tutto per una ragione: non vi e la minima traccia di una visione
per il futuro!

Dobbiamo imporre la nostra visione, quella del piano per il lavoro
dove tutti i comparti sono proiettati verso una stabilita occupa-
zionale e un futuro piu sicuro. Occorre fare sistema tra i comparti,
recuperare posti di lavoro stabili nel tempo, arricchire le mansioni
degli esattori, riconsiderare I'utilita della viabilita e della manu-
tenzione, ripristinare il turn-over in tutti i settori a partire dagli
impiegati, favorire lo sviluppo e la formazione delle risorse
umane.

Siamo purtroppo disorientati da una politica aziendale che non
prevede I'elaborazione di un piano industriale che possa costi-
tuire un orientamento sicuro per le politiche del personale; la
sensazione e che 'unico obiettivo perseguito dal management
sia quello della massimizzazione dei profitti attraverso una sem-
plice riduzione dei costi. Non possiamo accettare supinamente
un’impostazione cosi poco lungimirante e quindi ripartiremo con
forza dai nostri documenti, a partire dalla piattaforma e dal piano
per il lavoro e, se non ci ascolteranno, non avremo alternative a
un inevitabile conflitto.

| contenuti della piattaforma: il premio di produttivita

Nel merito le organizzazioni sindacali hanno formalizzato una
proposta di aumento economico del premio di produttivita 2014,
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tenendo conto della positivita dei singoli indicatori, condivisi dalle
parti, nel dicembre 2013, che tengono conto dell’Ebitda (il mar-
gine operativo lordo), del Valore aggiunto pro-capite e del Custo-
mer Satisfation Index. La controproposta aziendale, in un
contesto di risultati economici significativi, non tiene conto asso-
lutamente dell’andamento positivo di tali indicatori e quindi e
lontana dalla posizione sindacale.

Il sindacato ritiene giusto ed equo arrivare ad un apprezzamento
del premio di produttivita che attesti I'impegno dei lavoratori e
riconosca il loro sacrificio per il raggiungimento di risultati eco-
nomici ragguardevoli. Sarebbe sbagliato e iniquo ragionare in ter-
mini di costo relativamente al premio di produttivita, che invece
deve e serve a remunerare e a distribuire in maniera equa il va-
lore aggiunto della ricchezza prodotta dall’azienda nell’anno di
riferimento.

Il contesto economico-sociale del Paese e il quadro economico
finanziario dell’azienda ci impongono di impegnarci in maniera
solidale con chi non ha un lavoro e con tassi di disoccupazione
insopportabili in un Paese civile; nessuno si puo sottrarre alle re-
sponsabilita. Vogliamo che una quota dei profitti della nostra
azienda sia destinata a nuova occupazione e a remunerare equa-
mente il fattore lavoro!

Siamo ormai anni che stiamo chiedendo di innovare la trattativa
nel capitolo premio di produttivita. Abbiamo avanzato verbal-
mente richiesta formale di adesione collettiva generalizzata a
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piani di stock options
o/e stock grant con
estremo beneficio peri
lavoratori, sia dal punto
di vista monetario che
fiscale, abbiamo anche
avanzato richieste che
possano consentire lo
spostamento di quote
del premio da tassa-
zione marginale ordina-
ria a tassazione
agevolata. Troviamo
purtroppo risposte eva-
sive e non condivise
anche nelle altre orga-
nizzazioni  sindacali.
Credo purtroppo che
sia un problema cultu-
rale di non facile solu-
zione.

Rimane tutto evidente

il tema della equa di-

stribuzione del valore

aggiunto dell’azienda;
tema che viene affrontato semplicemente con un approccio ba-
sato sul costo del lavoro in termini esclusivamente di aumento
percentuale. Certo che, se le retribuzioni ancorate agli accordi
interconfederali con la previsione di tassi di inflazione program-
mata quasi vicini allo zero non dovessero crescere in base a ri-
sultati di redditivita e produttivita reali, per i lavoratori sarebbe
una sconfitta sicura.

Il settore autostrade

Nell'ambito delle altre aziende autostradali si stanno svolgendo
le trattative di secondo livello con risultati soddisfacenti. Con le
delegazione afferenti il gruppo Gavio & in previsione una nuova
riunione per rendere sempre pil efficace il coordinamento.

Siamo intanto, in attesa della risposta da parte del Ministero dei
Trasporti alla lettera inviata con la firma del nostro Segretario ge-
nerale Giovanni Luciano e inerente le questioni piu spinose: il
consorzio Autostrade siciliane, la circolare della struttura di vigi-
lanza sul presidio minimo nei caselli autostradali, le proroghe alle
concessioni della legge di stabilita e le conseguenze con la com-
missione europea e, infine, I'ipotesi lanciata anche dalla Fit-Cisl
di creare di una grande holding infrastrutturale su base macro-
regionale a controllo pubblico.

Insomma appare chiaro che avremo un gran bel da fare.




Maurizio Diamante

La direttiva europea
sui distacchi transnazionali
e le sue conseguenze in ltalia

Circa un anno fa, in seduta plenaria il Parlamento europeo ha ap-
provato la direttiva Enforcement (67/2014/Ce) concernente 'ap-
plicazione della direttiva 71 del 1996 relativa al distacco dei
lavoratori nell'ambito di una prestazione di servizi transnazionale.

La direttiva Enforcement non apporta modifiche al testo della di-
rettiva 71/96, ma intende colmare le lacune regolative di que-
st’ultima, superando le incertezze interpretative che hanno
accompagnato la sua attuazione negli Stati membri. Cio al fine di
migliorare il livello di protezione dei lavoratori distaccati e con-
trastare abusi della normativa vigente, in particolare nei settori
del trasporto e dell’edilizia, tra i principali interessati ai distacchi
di lavoratori.

In sostanza, la direttiva 67/14 ha rappresentato un compromesso,
in verita sotto diversi aspetti non soddisfacente, al fine di ristabi-
lire il valore sociale della normativa comunitaria a tutela dei la-
voratori distaccati, colmando quelle lacune rispetto alla direttiva
71/96 rese evidenti da numerose e negative sentenze della Corte
di Giustizia europea.

Dopo la pubblicazione ufficiale della direttiva europea lo scorso
28 maggio 2014, i margini di miglioramento concreto sono de-
mandati soprattutto ai processi di trasposizione nazionali, che as-
sumono un ruolo fondamentale nel ristabilire la centralita della
tutela dei diritti delle persone. Rispetto al processo di trasposi-
zione della direttiva 67/14 riteniamo pertanto di assoluta impor-
tanza che le organizzazioni sindacali siano coinvolte attivamente
nella trasposizione della nuova direttiva di “applicazione” del di-
stacco dei lavoratori. Sarebbe importante che il governo si con-
frontasse con le parti sociali e con tutti gli attori interessati per
emanare leggi di recepimento che vadano oltre gli elementi di
base della direttiva. La questione della trasposizione non do-

vrebbe essere considerata meramente come una discussione tec-
nica ma anche politica.

Ma come avverra poi la trasposizione? Tramite un Avviso comune
tra le parti sociali o, come purtroppo accade sempre pil frequen-
temente, senza alcuna discussione di merito e con provvedimenti
che il governo emana entro il mese di gennaio dell'anno in cui
devono essere trasposte le direttive emanate nello stesso anno
dal Parlamento europeo tramite un pacchetto omnicompren-
sivo? E chiaro che bisognerebbe evitare il “copia e incolla” della
direttiva europea e sarebbe necessario, ovviamente nei limiti di
un processo di trasposizione, cogliere tutte le opportunita posi-
tive possibili e sterilizzare alcuni rischi. La trasposizione nel nostro
ordinamento nazionale dovrebbe cercare di colmare al massimo
le falle e gli appigli che possano portare agli abusi da parte delle
aziende senza scrupoli, anche per tutelare le stesse aziende che
invece intendono usare lo strumento del distacco dei lavoratori
in modo corretto.

Focalizziamoci su alcuni articoli ritenuti di rilevante interesse
anche per l'attivita ispettiva - perché poi alla fine saranno i con-
trolli il vero deterrente all’'uso distorto e illecito del distacco tran-
snazionale - qualii 4, 5, 6 e 12 (la direttiva 67/14 & pubblicata
integralmente sul sito Fitcisl.org nella pagina del dipartimento
dell’Autotrasporto merci-Logistica).

L'art. 4 &€ un po’ da considerarsi il cuore della direttiva, detta infatti
i criteri per identificare la “genuinita” di un distacco, al fine di
prevenire e contrastare un suo utilizzo abusivo finalizzato a elu-
dere la normativa del paese ospitante. La direttiva 71/96 non
contiene indicazioni in merito, si limita a dare una generica defi-
nizione di lavoratore distaccato, definizione che ha dato origine
a vari problemi nell’applicazione pratica della direttiva.
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Allo scopo di attuare, applicare e far rispettare la direttiva 71/96,
le autorita competenti devono effettuare una valutazione com-
plessiva di tutti gli elementi di fatto che sono ritenuti necessari
per capire e valutare se un lavoratore puo qualificarsi come la-
voratore distaccato ai sensi della direttiva medesima. Non si
tratta di casi vincolanti ma sono fattori indicativi della valutazione
complessiva da effettuare e pertanto non devono essere consi-
derati isolatamente. Al fine di valutare la liceita del distacco oc-
corre determinare se un’impresa svolge effettivamente attivita
sostanziali nello Stato membro di stabilimento e, ove necessario,
nello Stato membro ospitante, per arginare il fenomeno delle co-
siddette societa fittizie; il luogo in cui I'impresa ha la propria sede
legale e amministrativa, si avvale di uffici, paga le tasse e i con-
tributi o se & registrata presso le camere di commercio; il luogo
in cui i lavoratori distaccati sono assunti e da cui sono distaccati.
Allo stesso modo vanno eseguite alcune valutazioni nei riguardi
del lavoratore, quali ad esempio il periodo limitato di tempo, la
data in cui inizia il distacco e soprattutto che il distacco avvenga
in uno Stato membro diverso da quello dove il lavoratore svolge
abitualmente il suo lavoro.

La principale lacuna dell’art. 4 della direttiva 67/14 &, pero, I'as-
senza di un regime sanzionatorio ovvero la mancanza di previ-
sioni in merito alle conseguenze dell’accertamento di un distacco
non genuino. Manca in particolare la chiara affermazione per la
qguale ne debba conseguire I'applicazione del principio della pa-
rita di trattamento tra lavoratore (falsamente) distaccato e lavo-
ratore nazionale “comparabile”. Il problema si pone in modo
particolare nel mondo dei trasporti internazionali dove I'impos-
sibilita di determinare il luogo di svolgimento abituale del lavoro
puo facilmente portare ad applicare la legge del luogo di prove-
nienza del lavoratore.

L'art. 5 introduce alcune norme (molto piu dettagliate rispetto a
quelle contenute nell’art. 4 della 71/96) volte a facilitare I'accesso
alle informazioni sulle condizioni di lavoro da rispettare nello
Stato ospitante, comprese quelle previste dai contratti collettivi.
Questo, nel prevedere genericamente il rispetto delle medesime
condizioni di lavoro applicabili ai lavoratori nazionali, non per-
mette di identificare le clausole del contratto collettivo vincolanti
per le imprese straniere che distaccano lavoratori in Italia, ren-
dendo di difficile applicazione la questione riferita alla parita dei
trattamenti retributivi. In merito si & espresso il Ministero del La-
voro con l'interpello n. 30/2010 richiamando i consolidati principi
giurisprudenziali ricavati dall’art. 36 della Costituzione, che con-
sentono di ricondurre nei trattamenti minimi salariali (oltre ai mi-
nimi tabellari) quanto meno gli scatti di anzianita. Il quadro resta
incerto perché incerta & la stessa giurisprudenza italiana. Da cio
I'importanza dei chiarimenti che la nuova direttiva impone per
adempiere gli obblighi di informazione e trasparenza.

L'art. 6 della direttiva enuncia i principi generali, le regole e le
procedure per una cooperazione amministrativa. Gli Stati mem-
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bri cooperano strettamente e si prestano mutuamente assistenza
senza ritardi per facilitare 'applicazione sia della direttiva 67/14
che della direttiva 71/96. La cooperazione degli Stati membri si
attua rispondendo alle richieste motivate delle autorita compe-
tenti nell’effettuazione dei controlli, ispezioni relative ai distacchi.
La tempistica € motivata dall’'urgenza del caso, ma comunque
varia dai due a un massimo di venticinque giorni. Sara compito
delle autorita ispettive stabilire I'urgenza dei casi e quindi i tempi
di risposta agli Stati membri.

L'art. 12 € la norma deputata a regolare il regime della responsa-
bilita solidale per i crediti di lavoro dei lavoratori distaccati. La
norma da la possibilita agli Stati di adottare misure addizionali,
previa consultazione delle parti sociali, in modo non discrimina-
torio e proporzionato, atte a garantire che, nei casi di subcon-
tratto a catena “il contraente di cui il datore di lavoro (prestatore
di servizi) rientrante nell’art. 1 della direttiva 71/96 sia un sub-
contraente diretto possa, in aggiunta o in luogo del datore”, es-
sere tenuto responsabile dal lavoratore distaccato riguardo a
eventuali retribuzioni nette arretrate corrispondenti alle “tariffe
minime salariali” e alla contribuzione “a fondi o istituzioni comuni
delle parti sociali”.

Si tratta di una delle disposizioni piu controverse della direttiva,
perché agli Stati & gia riconosciuta la facolta di prevedere il vin-
colo della solidarieta in caso di appalti transnazionali, in virtu dei
generali principi del mercato interno come interpretati dalla
Corte di Giustizia (sentenza 12 ottobre 2004, causa Wolf-Muller).
Si puo ritenere che l'art. 12 voglia recepire quanto gia ricono-
sciuto e previsto, cioé che gli Stati, previo accordo con le parti so-
ciali, possono introdurre o mantenere il vincolo della
responsabilita solidale in capo al contraente diretto del datore
distaccante riguardo alle retribuzioni nette arretrate corrispon-
denti alle tariffe salariali minime. La responsabilita solidale € un
tema altamente spinoso e la quotidianita che viviamo nel mondo
della logistica consiglia quanto sia meglio non toccare nulla. Solo
cosl riusciamo a garantire i lavoratori.

In conclusione la direttiva nel complesso non ci soddisfa piena-
mente, ma & con questa che dobbiamo confrontarci e dobbiamo
profondere tutto il nostro impegno per recepirla nel migliore dei
modi, sapendo che il distacco transnazionale insieme al cabotag-
gio stradale rappresenta uno degli elementi che accentuano il
dumping sociale e la concorrenza sleale nel settore dell’autotra-
sporto.




Osvaldo Marinig

La legge di Stabilita
fa chiarezza su Tfr,
pensioni e fisco

In un momento in cui I'informazione sui
mass media rende problematico discer-
nere i contenuti dei provvedimenti di
legge effettivamente approvati dal Parla-
mento rispetto agli annunci e\o proposte
di modifica, riteniamo utile fare chiarezza
e riportare alcuni dei principali provvedi-
menti in materia di fisco e previdenza che
dispiegheranno gli effetti nel 2015.

Tfr in busta paga

Riprendiamo l'illustrazione da dove l'ave-
vamo lasciata la volta precedente. Il Parla-
mento non ha apportato modifiche
rispetto a quanto e stato detto sulla pos-
sibilita di ottenere il Tfr in busta paga. Per-
tanto, a partire dal periodo di paga
decorrente dal primo marzo 2015, i lavo-
ratori dipendenti del settore privato (a
esclusione dei lavoratori domestici e del
settore agricolo) in servizio da almeno sei
mesi potranno chiedere al datore di lavoro
la liqguidazione mensile del Tfr maturando
quale parte integrativa della retribuzione.
Il Tfr maturato fino marzo 2015 continua
arimanere in azienda o al fondo pensione
e viene rivalutato con le norme oggi in es-
sere.

La norma non si applica alle aziende sotto-
poste a procedure concorsuali e alle
aziende dichiarate in crisi ai sensi dell'ar-
ticolo 4 dellal. n. 297/1982.

Il provvedimento mantiene il carattere
“sperimentale" per il periodo di paga da
marzo 2015 al 30 giugno 2018. La sca-
denza e importante perché, anche se il la-
voratore puo esercitare questa scelta in
qualsiasi momento (la liquidazione del Tfr
in busta paga é infatti assolutamente vo-

lontaria), una volta presa, la decisione € ir-
revocabile e il lavoratore non puo tornare
sui suoi passi fino al 30 giugno del 2018.

La scelta riguarda la totalita del tratta-
mento di fine rapporto, in quanto il lavo-
ratore non puo chiedere di "frazionare" il
Tfr facendosene liquidare mensilmente
solo una parte.

Il Tfr sara sottoposto a tassazione ordina-
ria, quindi fara cumulo con gli altri redditi
percepiti dal dipendente nell'anno e sara
soggetto all'aliquota marginale Irpef (non-
ché alle addizionali regionali e comunali),
il che comporta anche una riduzione delle
detrazioni commisurate al reddito com-
plessivo.

Anche chi é gia iscritto a un fondo pen-
sione complementare potra scegliere di ri-
cevere mensilmente il Tfr e quindi di non
versarlo, fino al 30 giugno 2018, nella sua
posizione previdenziale presso il fondo
medesimo. Entro il 30 gennaio 2015 sa-
ranno emanate apposite norme operative.

Aumenta l'aliquota applicata
sulle rivalutazione del Tfr

Le voci sulla possibilita che il Governo ri-
vedesse le proprie posizioni sulla tassa-
zione del Tfr si sono rivelate, purtroppo,
infondate. Se da un lato si concede la pos-
sibilita di prelevare mensilmente il proprio
Tfr, dall’altra si aumentano le tasse sulla
sua rivalutazione. E confermato che I'ali-
guota introdotta dal 1 gennaio 2001 sulle
rivalutazioni del trattamento di fine rap-
porto & innalzata dall'11% al 17% e sara
applicata alle rivalutazioni del Tfr, in
azienda o presso I'Inps, decorrenti dal
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primo gennaio 2015.

Confermato il "bonus Renzi"

Nulla cambia su questo tema. Anche nel
2015 trovera applicazione il "bonus" di 80
euro mensili (960 euro all'anno), con le
modalita gia oggi in uso (credito di impo-
sta), per coloro che hanno un reddito com-
plessivo non superiore a 24mila euro, che
viene invece ridotto nel caso di redditi
complessivi di importo superiore a detta
soglia, fino ad azzerarsi in presenza di un
reddito pari a 26mila euro. Restano co-
munque esclusi dalla base di calcolo dei li-
miti di reddito per ottenere il bonus gli
importi di Tfr anticipati mensilmente.

La nuova tassazione sui risultati
di gestione delle forme
di previdenza complementare

Non c’é stata una marcia indietro nem-
meno sulla tassazione dei risultati di ge-
stione dei fondi pensione. E confermato
che Vlaliguota passa definitivamente
dall’11,5% al 20%, compreso il fatto che gli
effetti varranno anche sull’esercizio 2014.

Per limitare alcune conseguenze perversi
nell’applicazione della norma, il Governo
ha introdotto dei meccanismi di riduzione
della base imponibile.

La vera novita, rispetto alle bozze di legge,
e che il Governo indica ai fondi un preciso
obiettivo politico che ¢ piu di una “moral
suasion”: sollecita i fondi ad intraprendere
la strada degli investimenti in attivita pro-
duttive che rilancino 'economia nazionale
italiana. Lo fa, riconoscendo un credito di
imposta pari al 9% del risultato netto ma-
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turato dai fondi, assoggettato all'imposta
del 20%, a condizione che un ammontare
corrispondente al risultato netto maturato
assoggettato all'imposta sostitutiva sia in-
vestito in attivita di carattere finanziario a
medio e lungo termine, individuate con
decreto del Ministro dell’'economia e delle
finanze. Analoga previsione, e indicazione
di obiettivi politici, & stata approvata nei
confronti delle casse privatizzate di cui alla
legge n. 509/94.

Eliminata la penalizzazione
per la pensione anticipata

Finalmente si fa chiarezza su un punto

molto controverso della riforma Fornero.
Per i trattamenti pensionistici decorrenti
dal 1 gennaio 2015 vengono eliminate le
penalizzazioni sulle quota di trattamento
calcolato con il metodo retributivo in caso
di pensione anticipata (nel 2015 pari a 42
anni e sei mesi per gli uomini e 41 e sei
mesi per le donne) ottenuta a eta inferiore
a 62 anni, a condizione che il diritto alla
pensione anticipata sia maturato entro il
31 dicembre 2017. Non ci sono piu diffe-
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renze tra le tipologie di contributi matu-
rati. Ricordiamo il problema dei periodi in
legge 104 oppure per il dono di sangue,
che erano comunque gia stati risolti. E de-
finitivamente chiarito che valgono tutti i
periodi di contribuzione comunque matu-
rati: dal riscatto della laurea, agli incre-
menti per 'esposizione all’amianto, alla
maternita facoltativa riscattata e cosi via.

Sul capitolo pensioni, ¢’é da segnalare che
e stato approvato il decreto che prevede
I'innalzamento dei requisiti per ottenere
la pensione collegati all’aspettativa di vita.
Con sospetta celerita, un anno prima del
previsto, il provvedimento decorrera dal

primo gennaio 2016; si aumentano i requi-
siti di quattro mesi. Per carita, tutto nel ri-
spetto delle leggi in vigore, ma forse € la
paura del referendum sulla legge Fornero
che ha messo le ali al legislatore, solita-
mente pigro o assente in altre situazioni.
Venendo al sodo, per ottenere la pensione
di vecchiaia da gennaio 2016 servira aver
compiuto 66 e dieci mesi, per ottenere
quella anticipata, se donne 41 e dieci
mesi, se uomini 42 e dieci mesi. Il pros-
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simo aumento scattera nel 2019 dopodi-
ché gli incrementi diverranno biennali.
Salvo ovviamente ripensamenti lungo la
strada.

Tetto alle pensioni calcolate
con il calcolo misto

Al fine di evitare fenomeni distorsivi del-
I'applicazione del sistema contributivo in-
trodotto per tutti dalla riforma Fornero,
che consentiva di incrementare il valore
della pensione ben oltre la soglia fissata
con il sistema retributivo (80% dell’'ultima
retribuzione), il Governo introduce un
tetto alle pensioni. La norma, che ha va-

lore per le pensioni in pagamento dopo il
primo gennaio 2015, prevede che I'im-
porto del trattamento pensionistico non
possa superare quello che sarebbe stato
liquidato con I'applicazione delle regole di
calcolo vigenti prima dell’entrata in vigore
della legge Fornero. Tradotto significa che
e stato ripristinato il limite dell’80%. Per i
dipendenti pubblici viene precisato che i
termini di pagamento dei trattamenti di
fine servizio comunque denominati conti-




nueranno a essere pagati 24 mesi dopo la
data di cessazione dell’attivita lavorativa,
fatte salve le cause di esclusione previste
dalla legge.

Maggiorazioni amianto per aziende
con lavoratori in mobilita

Da una parte si prende e dall’altra si con-
cede qualcosina. E il caso dei lavoratori
esposti all'amianto. Infatti, i lavoratori di-
pendenti di aziende che hanno collocato
tutti i lavoratori in mobilita per cessazione
dell’attivita lavorativa, i quali abbiano otte-
nuto il riconoscimento, con sentenza pas-
sata in giudicato, dell’esposizione
all'amianto per un periodo superiore a
dieci anni e per quantita superiore ai limiti
di legge, i quali hanno presentato la do-
manda di riconoscimento dei bene-

fici previdenziali previsti dall’art. 47

d.l. 269/2003 convertito con modi-
ficazioni nella legge 326/2003 dopo

il 2 ottobre 2003, possono presen-

tare domanda all’Inps entro il 31
gennaio 2015 per ottenere il diritto

ai benefici previdenziali secondo i
criteri pit favorevoli, maggiorazione

del 1,5% rispetto all’1,25%, che sara
considerata valida sia ai fini del rag-
giungimento del diritto a pensione

sia ai fini del calcolo dell’assegno.

Resta inteso che le prestazioni pen-
sionistiche non possono avere de-
correnza precedente il 1 gennaio
2015.

Maggiorazioni amianto per atti-

vita di decoibentazione e
bonifica

Sempre in materia di esposti all'amianto,
la legge di Stabilita, prevede che, in deroga
a quanto previsto dall’art. 24 della legge
214/2011, le maggiorazioni contributive
per esposizione all’amianto previste dal
comma 2 dell’art. 13 1. 257/1992 e succes-
sive modifiche, si applichino per la matu-
razione del diritto alla pensione nel corso
del 2015, senza diritto agli arretrati, in
base alla normativa precedente la riforma
pensioni Fornero (vale a dire in base alle

cosiddette “quote” o ai 40 anni di contri-
buti o all’eta per la pensione di vecchiaia
al tempo prevista, pit il differimento della
decorrenza per effetto della cosiddetta “fi-
nestra”) in favore degli ex lavoratori occu-
pati nelle imprese che hanno svolto
attivita di decoibentazione e bonifica, in
presenza delle seguenti condizioni: cessa-
zione del rapporto di lavoro per chiusura,
dismissione o fallimento dell’impresa; il
sito ove si trova I'impresa deve essere in-
teressato da un piano di bonifica da parte
di ente territoriale; i lavoratori non devono
aver maturato il diritto a pensione in base
all’ attuale normativa Fornero; devono ri-
sultare ammalati per patologia asbesto
correlata accertata e riconosciuta in base
all’art. 13 comma 7 legge 257/1992.

Riduzione fondo dei benefici
pensionistici per lavori usuranti

Altro tasto dolente & la riduzione delle di-
sponibilita del fondo, previsto dall’art. 1
comma 3 lett. f) legge 247/2007, relativo
alla concessione delle agevolazioni pensio-
nistiche per i lavoratori che svolgono atti-
vita particolarmente faticose e pesanti:
viene ridotto di 150 milioni all'anno a de-
correre dal 2015. Cio avra implicazioni
sugli autisti e i lavoratori notturni che ve-
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dranno ridotte la possibilita di entrare
nelle posizioni di graduatoria utili per la
concessione del beneficio e, molto proba-
bilmente, dovranno attendere gli anni suc-
cessivi. In proposito ricordiamo che entro
il 31 marzo debbono essere presentate le
domande.

Misure per la famiglia, bonus bebe

La norma, che ha l'obiettivo esplicito di in-
centivare la natalita e contribuire al soste-
gno delle relative spese, prevede la
corresponsione di un assegno fino al terzo
anno di eta o il terzo anno di ingresso in
famiglia se adottato, ai figli di cittadini ita-
liani, o appartenenti ad un paese del-
I’Unione europea o extracomunitari con
permesso di soggiorno residenti in Italia,
con la condizione che il nu-
cleo familiare non abbia un
reddito annuo Isee supe-
riore a 25mila euro. Per
ogni bambino nato o adot-
tato nel periodo tra il 1
gennaio 2015 e il 31 dicem-
bre 2017, I'assegno annuo
€ pari a 960 euro (80 euro
mensili) erogato mensil-
mente dal giorno della na-
scita o dell'ingresso in
famiglia. Se il reddito Isee
non supera i 7mila euro
I'importo dell'assegno &
raddoppiato (1.920 euro).
Spettera, poi, all'Inps moni-
torare l'andamento dei
costi dell’intervento. Nel
caso si superi I'impegno di
spesa previsto dal Governo,
sia I'importo dell’assegno
che il valore dell’lsee di riferimento po-
tranno essere rivisti.

Tassazione buoni pasto

Dal 1 luglio 2015 la quota dei buoni pasto
non sottoposta a tassazione sale dagli at-
tuali 5,29 euro a 7 euro al giorno qualora i
ticket utilizzati siano predisposti in for-
mato elettronico.
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Il Coordinamento nazionale
tra vecchie e nuove sfide

Il lavoro del Coordinamento nazionale donne Fit prosegue inces-
sante, tra vecchie e nuove sfide, sempre pili connesso e parte in-
tegrante del piano di azione politico e contrattuale della
Federazione dei trasporti.

Legge di iniziativa popolare

Come noto, la raccolta delle firme relativa alla presentazione
della proposta di legge di iniziativa popolare per il “Contrasto al-
I'indebito arricchimento delle imprese sovvenzionate con contri-
buti pubblici in caso di sciopero attraverso modifiche alla legge
n. 146/1990”, sta volgendo al termine. Anche in tale occasione
le donne dei trasporti hanno dimostrato il valore politico e tra-
sversale del Coordinamento nazionale donne della Fit. Attraverso
il loro impegno, le responsabili regionali e le sindacaliste hanno
sostenuto e supportato la realizzazione, anche pratica, dell’ini-
ziativa, contribuendo come sempre al lavoro della Fit per essere
ancora una volta piu vicini ai lavoratori e alle lavoratrici.

Molte sono state impegnate in prima linea sia sul versante orga-
nizzativo che pratico e logistico per contribuire alla realizzazione
dell'impresa promossa dalla Federazione dei trasporti che ha lo
scopo di eliminare il beneficio economico che le aziende, sovven-
zionate da finanziamenti pubblici, acquisiscono in seguito all’ef-
fettuazione degli scioperi nazionali.

Con la proposta di legge di iniziativa popolare, la Fit chiede che
in occasione degli scioperi nazionali le aziende versino il corri-
spettivo contributo pubblico di quella giornata nel fondo bilate-
rale di solidarieta degli autoferrotranvieri-internavigatori,
restituiscano agli abbonati il valore del servizio non fruito e pro-
pone di far viaggiare gratis gli utenti nelle fasce in cui il servizio
deve essere garantito.

Rinnovo contrattuale ccnl Mobilita/attivita ferroviarie

Con la presentazione e approvazione da parte dell’Esecutivo Fit,
delle Linee guida di piattaforma per il rinnovo del contratto col-
lettivo nazionale di lavoro della Mobilita/Attivita ferroviarie, si &
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avviata la fase del suo rinnovo. A tale proposito, il Coordinamento
nazionale donne Fit si sta impegnando per elaborare un docu-
mento di proposta a supporto della realizzazione della piatta-
forma di rinnovo.

E stato costituito un gruppo di lavoro composto dalle coordina-
trici appartenenti all’area contrattuale, che metteranno in campo
le loro idee al servizio della federazione tutta. Le sindacaliste dei
trasporti che rivestono le specifiche e peculiari mansioni delle at-
tivita ferroviarie metteranno a disposizione la loro esperienza
quotidiana per contribuire a migliorare il lavoro e la vita dei la-
voratori e delle lavoratrici del settore. Il lavoro ha preso le prime
mosse dall’analisi del ccnl e avra come riferimento principale le
“Linee guida per la contrattazione di genere e per la famiglia”,
completo della “Comparazione dei contratti dei trasporti sui temi
delle politiche sociali e le pari opportunita”, entrambi documenti
elaborati dal Coordinamento nazionale donne Fit e aggiornati
I'estate scorsa.

Partendo dall’analisi e dallo studio dei contratti nazionali dei tra-
sporti, il documento raccoglie proposte migliorative da inserire
nelle piattaforme per i rinnovi contrattuali per dare un contributo
a supporto dell’evoluzione contrattuale e del lavoro e dell'impe-
gno delle singole aree contrattuali. Il rinnovo contrattuale in que-
stione rappresenta l'occasione concreta per mettere a
disposizione lo studio portato avanti dal Coordinamento donne.
Tra i temi che verranno proposti sicuramente ci sara I'applica-
zione delle attuali previsioni normative del contratto aziendale
delle Ferrovie dello Stato Italiane, relative al trattamento econo-
mico e normativo della maternita/paternita, alla Mobilita AF con
I'introduzione della regolamentazione della fruizione oraria dei
congedi parentali. A questo si aggiungeranno proposte relative
alla tutela della sicurezza, in modo particolare per il personale
viaggiante e in generale impegnato nel rapporto con il pubblico,
e quelle relative all’introduzione di permessi e aspettative per
motivi privati, anche non retribuiti, per favorire la conciliazione
dei tempi di vita e di lavoro.




Violenza di genere nei trasporti: dati
e indagine conoscitiva

A poco meno di due anni, dall’inizio della collaborazione tra la
Fit e 'associazione nazionale volontarie del Telefono rosa, diverse
sono le iniziative promosse dal Coordinamento nazionale donne
Fit: realizzazione di un percorso formativo rivolto alle Coordina-
trici; un incontro che ha coinvolto la dirigenza nazionale; diverse
iniziative assembleari regionali che hanno visto la partecipazione
attenta dei dirigenti e di lavoratori e lavoratrici.

E un percorso strutturato che ha avuto inizio I’8 marzo 2013 con
una donazione all’associazione, la quale si occupa da molto
tempo di contrastare il fenomeno della violenza sulle donne at-
traverso un servizio di pronto intervento telefonico e non solo,
sostenuto dal contributo volontario di professioniste, psicologhe
e avvocate.

Il percorso for-

mativo ha

avuto lo scopo

ambizioso di

fornire alle Co-

ordinatrici re-

gionali gli

strumenti di

base per assi-

stere e soste-

nere le

lavoratrici  vit-

time di violenza

tra le mura do-

mestiche e sui

luoghi di lavoro.

In seguito ai tre

moduli, che

hanno impe-

gnato il Coordi-

namento

nazionale

donne, em-

blematica e

stata l'inizia-

tiva assem-

bleare che

ha coinvolto

tutta la diri-

genza na-

zionale,

con lo

scopo di

affrontare

il feno-

meno sociale attraverso un coinvol-

gimento attivo degli uomini. In seguito, su iniziativa dei

Coordinamenti donne regionali, sono state realizzate alcune im-

portanti assemblee territoriali. Il Lazio e la Toscana, I'Emilia Ro-

magna e la Puglia hanno risposto all’esigenza di costruire un

momento serio e costruttivo di approfondimento per prevenire
e contrastare il fenomeno della violenza sulle donne.

In ogni iniziativa locale & stato diffuso il questionario, diretto a
uomini e donne, elaborato dal Coordinamento nazionale donne
Fit insieme alle professioniste del Telefono rosa, che ha lo scopo
di realizzare un’indagine conoscitiva in merito all’incidenza del
fenomeno della violenza sulle donne nei trasporti.

Ad oggi mancano dati sull'incidenza del fenomeno della violenza
di genere nei trasporti; per questo il Coordinamento nazionale
donne Fit ha avviato nel 2014, in occasione della ricorrenza dell’8
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marzo, I'indagine conoscitiva che ha portato alla rac-
colta di piu di mille questionari grazie all'impegno
delle coordinatrici regionali, delle sindacaliste e al
coinvolgimento della federazione tutta ad ogni livello.
Si sta ora lavorando all’elaborazione dei dati che sa-
ranno preziosi per costruire un documento di propo-
sta, coinvolgendo anche le altre organizzazioni
sindacali e le

associazioni

nazionali di ca-

tegoria, che sol-

leciti la

contrattazione

nazionale e di

secondo livello

per prevenire e

contrastare il fe-

nomeno  della

violenza nei tra-

sporti.

E le iniziative non
sono ancora con-
cluse. Altre regioni
hanno mostrato in-
teresse per realiz-
zare assemblee
locali tra cui la Lom-
bardia, il Friuli Ve-
nezia Giulia, I'Alto
Adige e la Sicilia.

La sensibilita della

nostra federazione

su questo tema ha

trovato poi residenza

nel percorso Cisl Reti con I'iniziativa portata avanti dai
Coordinamenti nazionali donne di Fit, Fistel e Flaei in oc-
casione del 25 novembre, giornata internazionale per
I’eliminazione della violenza contro le donne. Le sinda-
caliste delle reti hanno deciso di impegnarsi promuo-
vendo un’ iniziativa che ha coinvolto tutta la dirigenza
sindacale di Cisl Reti per contrastare il fenomeno della
violenza di genere. In tutti i posti di lavoro i rappresen-
tanti di Cisl Reti, uomini e donne, hanno indossato "il
fiocchetto bianco simbolo" per dire no ad un fenomeno
sociale che colpisce in modo, spesso sommerso, sempre
piu donne senza distinzione di eta, origine o classe so-
ciale, in famiglia come sui posti di lavoro.

con il loro ta-
lento, alla buona
riuscita delle
scelte politiche e
contrattuali della
Fit.

Parafrasando i
versi di una can-
zone di Ivano Fos-
sati: “ll talento
delle donne é cosi
naturale, il talento
delle donne sper-
dutamente amate.
L'innocenza con

cu i

Sono questi forse solo momenti, intensi momenti, della vita della ~ PUN!scONO Per IT cose non avve'ratefallo Iscader'e dll un glorlno
federazione dei trasporti in cui le donne sono riuscite, e riusci- senza un':nlraco (,) da mvocalre r?e un\ azzo e;cts plccolo per sal-
ranno, con la loro differenza, a fare la differenza e a contribuire, '€, Ma il coraggio certe volte & cosi naturale”.
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Formazione e rinnovamento
sindacale: | nostri ragazzi
al Corso giovani Cisl

Il tema del rinnovamento sindacale & uno
strumento certamente centrale nei pro-
grammi della Cisl e della Fit, sia per il pro-
cesso di rinnovamento organizzativo che
per quello strategico-culturale sui temi dei
giovani e delle politiche internazionali.
Dall’analisi della condizione giovanile nei
mercati del lavoro dell’Unione europea e
sui livelli di partecipazione di questi ultimi
all'interno delle organizzazioni sindacali
emerge un quadro (in cui I'ltalia e tra gli
ultimi posti) di estrema emarginazione
giovanile che, seppur con la presenza di
differenze e rarita virtuose, spinge a una
profonda riflessione sul grado di universa-
lita della rappresentanza sindacale e a un
ripensamento di metodo e di merito del-
I'azione sindacale.

Le nuove sfide proposte da un societa ci-
vile sempre piu individualista e le disugua-
glianze introdotte dal Jobs Act, con il
contratto a tutele crescenti che disegna
una nuova linea di demarcazione di tipo
generazionale tra vecchi e nuovi assunti,
richiedono oggi pill che mai una riscoperta
del ruolo e dell'importanza strategica del
sindacato. Un soggetto trasversale, cosi
come inteso dalla nostra organizzazione,
di rappresentanza e movimentazione so-
ciale, di coinvolgimento e coordinamento
solidaristico, in grado di contrastare lo sta-
tus di individualismo a cui sono destinati i
giovani sempre piu abbandonati a se

stessi, seppur in un universo caratterizzato
dalla pluralita di contatti webpersonistici,
in cui trova residenza uno strutturale sen-
timento di insoddisfazione e rifiuto nei
confronti delle istituzioni, delle parti so-
ciali e delle politiche economiche e sociali.

Ma quali sono le azioni da intraprendere
per una nuova politica giovanile nel e per
il sindacato? Ecco alcuni suggerimenti
emersi dal percorso progettuale della Fit
nazionale “I giovani nella Fit”: un‘azione di
estensione della base associativa dei sin-
dacati, individuando nuove strade di reclu-
tamento degli attivisti in cui i giovani stessi
siano protagonisti; rinnovare codici e mis-
sion dell’azione sindacale dentro, fuori i
luoghi di lavoro e nell’organizzazione che
si sviluppino intorno alla partecipazione
giovanile; prevedere sistemi di accesso e
partecipazione ai percorsi per i rinnovi
contrattuali; potenziare i sistemi di comu-
nicazione di nuova generazione in cui il de-
stinatario  dell'informazione & un
potenziale fautore della stessa; valutare
possibili spazi di condivisione culturale e
operativa anche extra sindacale.

Ma il primo passo, per potenziare l'azione
sindacale in tal senso, e senz’altro la for-
mazione sindacale. Per questo la Fit nazio-
nale ha deciso di sostenere la
partecipazione di tre dei suoi ragazzi al
percorso formativo che la Cisl ha pensato
per i giovani. Il corso, che ha avuto inizio
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nel dicembre scorso e che, strutturato in
cinque moduli, terminera nel mese di giu-
gno, si propone di offrire ai giovani I'op-
portunita di fare esperienza di sindacato,
far vivere la cultura della Cisl nel suo con-
creto e fattivo impegno nel mondo del la-
voro e nella societa, far acquisire la
dimensione organizzativa del sindacato,
condividere le politiche sindacali che tra-
guardano lo sviluppo dell’'economia, del
lavoro, e del benessere della comunita.

| ragazzi saranno stimolati da un intenso
programma, costruito dai formatori del
Centro studi di Fiesole, che sara in tal
modo articolato: elementi di politica e ri-
forme istituzionali, sociologia, diritto del
lavoro e sindacale, macro economia;
azione sindacale della Cisl (la riforma or-
ganizzativa, il modello contrattuale, la par-
tecipazione, la democrazia economica e la
bilateralita, lo sviluppo economico e so-
ciale del territorio, il nuovo welfare, la pre-
videnza complementare); abilita per una
comunicazione efficace (I'utilizzo di net-
work e news media); il sindacato come or-
ganizzazione (la nuova rappresentanza,
statuto e regole, bilanci e risorse, proseli-
tismo e sviluppo associativo, il sistema dei
servizi agli iscritti, etica sindacale).

Si riportano di seguito le testimonianze dei
giovani della Fit che stanno partecipando
al percorso formativo.
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L'esperienza di Rossella Tavolaro, Rls Anas

«Una carissima persona una volta mi disse: “Vedrai che I’ espe-
rienza del Centro Studi Cisl di Fiesole ti restera nel cuore”. Alla
fine di questa settimana di corso ho potuto appurare quanto sia
vera questa affermazione e che se ho avuto questa impressione
al primo modulo, figuriamoci a giugno quando tutto questo sara
finito.

E stata una settimana intensa, emozionante, sia a livello lavora-
tivo sia a livello umano. Partecipare al corso giovani & un grande
onore per chi come me si affaccia al mondo del sindacato e crede
nei valori e nei principi su cui si fonda la Cisl. Prendere parte a
un corso del genere ti permette di acquisire nuove conoscenze,
di approfondire il significato di concetti che ci accompagnano
nella nostra quotidianita, ma di cui fondamentalmente ignoriamo
il vero significato.

Durante questo modulo illustri docenti universitari e professio-
nisti del settore ci hanno avvicinato a temi importanti come I'eco-
nomia, la statistica, il senso e il bisogno del lavoro. Ci hanno
messo davanti a dati preoccupanti sull’occupazione e sulla disoc-
cupazione, soprattutto nell’'ambito giovanile. Le lezioni non sono
mai state noiose e sono stati adottati metodi didattici alternativi,
come la visione di un film e la lettura di un articolo di giornale.
Abbiamo svolto lavori di gruppo da cui € emerso il confronto sulle
varie realta ed esperienze lavorative e sindacali.

E stato emozionante toccare con mano I'entusiasmo e la volonta
che 25 ragazzi, provenienti da tutta Italia, ripongono nel sinda-

L'esperienza di Emiliano Giudizioso, Rsa Ntv

«Si e concluso il secondo modulo del Corso giovani Cisl. La for-
mazione che Cisl ha strutturato per i propri delegati, Rsa ed Rsu,
a cui la Fit ha aderito attraverso la mia partecipazione, mostra la
sensibilita che il nostro sindacato ha nei confronti della compo-
nente “giovane” del Paese.

Abbiamo avuto la fortuna di conoscere e approfondire gli argo-
menti con |'ausilio di esperti del settore che con metodo e tecnica
hanno mantenuto alto il livello di attenzione, spiegando grandi e
difficili concetti, come ad esempio il collegamento economia-sin-
dacato, rendendoli semplici e alla portata di tutti. In un momento
storico in cui la crisi economica & cosi grave da aver generato fe-
nomeni come la Generazione Neet — giovani che non studiano e
non lavorano — stiamo mostrando l'attenzione del sindacato
verso i giovani: un fatto che diviene il cardine fondamentale per
non perdere il rapporto con interi gruppi sociali.

La formazione, per i giovani inseriti nelle aziende, diviene uno
strumento per capire, vivere e migliorare le realta lavorative. In
quest’ottica, il corso & articolato su cinque moduli che veicolano
la storia, i principi, i valori della Cisl e il suo concreto e fattivo im-
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cato. Nessuno & mai stato fuori luogo, nessuno ha mai cercato di
prevaricare sull'altro, nessuno ha avuto paura di non sapere. Ci
siamo messi tutti in gioco senza mai giudicarci a vicenda.

La mia partecipazione al Corso giovani Cisl & la dimostrazione pa-
lese dell'investimento costante che la Fit fa sulle giovani leve e
sulla loro formazione, essenziale per maturare socialmente, mo-
ralmente, culturalmente e sindacalmente».

pegno nel mondo del lavoro e dei giovani nel lavoro. Il fine e




quello di far acquisire ai giovani delegati la dimensione organiz-
zativa del sindacato; le politiche sindacali, infatti, non sono una
mera visione di un gruppo di persone, ma costituiscono linee
guida per lo sviluppo economico e quindi socio/culturale del
Paese e soprattutto fanno sentire i giovani come fulcro dell'orga-
nizzazione e non parte marginale (a tal proposito, i dati riguar-
danti l'eta media dei dirigenti sindacali non e proprio
confortante...).

L'esperienza formativa &, quindi, molto interessante e di crescita
personale: il confronto tra le federazioni e le regioni di prove-

L'esperienza di Luca Marcolin, Coordinatore personale di
accompagnamento Trenitalia

«In questi giorni passati a Fiesole, ragazzi provenienti da tutt'ltalia
e dalle piu diverse realta hanno avuto la possibilita di incontrarsi
e confrontarsi sul tema "Giovani e lavoro". La Fit ha dato a me e
ad altri due colleghi dei trasporti 'opportunita di prendere parte
a questa importante occasione formativa. Ospiti nella meravi-
gliosa cornice del Centro studi Cisl vicino a Firenze, il team di for-
matori ha dato la possibilita al gruppo di under 35 di poter
partecipare a un fitto programma volto alla formazione e infor-
mazione di giovani delegati su questo importante e sempre at-
tuale tema. Le giornate, mai noiose, hanno dato ai giovani
sindacalisti la possibilita di seguire lezioni tenute da professori
universitari (Atenei di Milano e Roma) su temi come I'economia,
gettando le basi per avere un corretto linguaggio e una buona
comprensione degli avvenimenti che circondano, e le scienze sta-
tistiche, regalando la chiave di lettura dei dati e delle proiezioni
con le quali quotidianamente siamo costretti a rapportarci. Oltre
a queste attivita se ne sono affiancate altre, quali la lettura di ar-
ticoli di giornale o discussioni su svariati temi d'attualita, con re-
lativi lavori di gruppo volti a stimolare il confronto tra i
partecipanti provenienti da realta geografiche differenti che ri-
specchiano realta lavorative con criticita pil 0o meno accentuate.

Questo e solo il secondo di una serie di incontri programmati, in

nienza di ognuno dei partecipanti, I'impostazione basata sul
team-working, il dibattito con i docenti arricchiscono i parteci-
panti che si trovano ad imparare concetti, ma anche e soprattutto
a vivere dinamiche e comprendere quadri piu generali.

Il distacco del mondo giovanile dal sindacato, considerato per
molti versi obsoleto, trova in questa esperienza un momento di
riavvicinamento importante e fruttuoso, dimostra come la Fit si
impegni a non perdere la fetta per molti versi piu importante
della societa: i giovani».

cui si cerchera sempre piu di formare una valida squadra di gio-
vani attenti e responsabili nei confronti delle problematiche la-
vorative di altri giovani. Riassumendo, quindi, potremmo dire che
nella citta che ha visto nascere il nostro sindacato si sta cercando
con i giovani della Cisl di creare una Cisl per i giovani».

Francesca Di Felice
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Osvaldo Marinig

La Presidenza lettone avanza
una proposta di compromesso

La partita sul IV Pacchetto ferroviario ricomincia da un’iniziativa
della nuova Presidenza lettone del Consiglio europeo dei Ministri
dei Trasporti, che ha avanzato una proposta di compromesso sul
pilastro politico del IV Pacchetto stesso.

Ricordiamo che la Presidenza italiana si era limitata a fare una
sintesi delle posizioni emerse dalla discussione e non era stata in
grado di presentarne uno. Evidentemente, la nuova Presidenza
vuole distinguersi e dare un’accelerazione all’iter legislativo.

Dopo l'inoltro del testo del compromesso agli Stati membri affin-
ché provvedano a fornire ulteriori osservazioni, esso dovra essere
discusso nel gruppo di lavoro del Consiglio, previsto entro feb-
braio 2015.

L'Etf, la Federazione sindacale europea dei lavoratori dei tra-
sporti, a cui la Fit-Cisl aderisce, ha esaminato la proposta e la ri-
tiene insufficiente e non accettabile. In sintesi lamenta sia la
mancata reintroduzione della possibilita di affidamento diretto
dei servizi di trasporto locale su ferro e il mantenimento del vin-
colo di assegnazione solo tramite gara d’appalto sia I'assenza di
proposte migliorative atte a garantire la giusta protezione sociale
ai lavoratori che saranno coinvolti nei cambi di appalto. Inoltre,
il documento contiene elementi che fanno intendere la volonta
di limitare la liberta e le possibilita delle autorita locali di scegliere
come definire gli obblighi di servizio pubblico di loro pertinenza.
Sostanzialmente si registra un passo indietro rispetto a quanto
votato dal Parlamento europeo lo scorso ottobre.

Di seguito riportiamo la sintesi di Etf sulle principali modifiche in-
trodotte dal compromesso.

Affidamento diretto contro gare d’appalto

Un primo passo indietro lo registra la modalita di affidamento
dei servizi di trasporto pubblico ferroviario dei passeggeri. La pro-
posta ribadisce che I'unica via per I'aggiudicazione dei servizi &
la gara d’appalto ed elimina la possibilita di assegnazione diretta
da parte delle autorita competenti, salvo casi eccezionali. La pro-
posta della Presidenza non segue I'approccio del Parlamento eu-
ropeo.

Le eccezioni, che potranno essere fatte valere per poter ricorrere
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all'affidamento diretto, secondo la proposta sono: se il valore
medio annuale, dei servizi & al di sotto di 7,5 milioni di euro
(prima i milioni erano 5); se i km treno sono inferiori a 500mila,
mentre prima erano solo 150.mila.

Altra “eccezione” — che, guarda caso, puo interessare proprio il
Paese della Presidenza - viene giustificata con particolari caratte-
ristiche tecniche del sistema ferroviario, ad esempio quelli defi-
niti “isolati”, che hanno uno scartamento dei binari diverso da
quello standard in uso nella maggior parte delle reti europee.
Della serie: le gare si facciano da altre parti; in Lettonia si decide
secondo il volere locale.

L'ultima “eccezione” € prevista in situazioni di emergenza che si
dovessero determinare a causa dell’incapacita di un'autorita
competente ad avviare in tempo utile una gara d'appalto e/o di
aggiudicare in tempo utile il contratto a un operatore per evitare
interruzione del servizio.

In tema di eccezioni la Presidenza propone la seguente novita: le
autorita competenti possono rendere pubblica una manifesta-
zione di interesse per I'assegnazione dei servizi e gli operatori
entro sessanta giorni sono chiamati a dare una risposta. Nel caso
in cui risponda solo un operatore, le autorita competenti possono
aprire una trattativa privata senza dare corso a una gara d’ap-
palto. Tale modalita e consentita, a patto che I'assenza di parte-
cipanti non sia dovuta a un‘artificiosa limitazione dei parametri
previsti nel bando di gara o quando non esistano altre ragionevoli
alternative oppure sostituti all’unico offerente. Per I'Etf, queste
modifiche sono degli escamotages che tentano di sostituire il
principio della liberta di scelta delle autorita competenti per I'affi-
damento dei servizi.

Inoltre, nel testo proposto dalla Presidenza viene eliminato il con-
cetto di volume massimo annuo per un unico contratto, concetto
che e stato oggetto di grandi discussioni in seno al Parlamento
europeo.

Nel complesso, Etf la giudica inaccettabile quanto contenuto nel
compromesso sulla questione delle procedure per I'affidamento
dei servizi.
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Definizione di autorita locale competente

Per quanto riguarda la definizione di "autorita locale compe-
tente", che e di grande rilevanza per comprendere chi saranno i
soggetti titolati a poter affidare direttamente i servizi, c'e solo
una piccola modifica che, anch’essa, non segue la proposta del
Parlamento europeo. Per I'Etf, |a vigente attuale definizione, con-
tenuta nel regolamento n. 1370/2007, non deve essere modifi-
cata.

Clausole sociali e criteri per il trasferimento del personale

Il compromesso non apporta alcuna modifica al testo proposto
dalla Commissione europea e non raccoglie niente di quanto pro-
posto dal Parlamento europeo.

Per Etf non & accettabile che il regolamento venga modificato
senza che sia sancito il principio che nei capitolati d’appalto de-
vono essere obbligatoriamente inserite le clausole sociali e le ga-
ranzie occupazionali per i lavoratori coinvolti nel processo di
cambio d’operatore.

Periodo transitorio

Nel testo della proposta di compromesso si & creata una certa
confusione sui termini del periodo transitorio, che € causata
dall’aggiunta del seguente periodo: “I'articolo 5, ad eccezione
dell'articolo 5 (3) (cioe la procedura di gara), si applica con I'en-
trata in vigore del presente regolamento”. Etf non comprende la
ratio di tale inserimento. Infatti non & chiaro quali saranno gli ef-
fetti sui contratti gia in essere che hanno una durata pil lunga.
La versione attuale, che si vuole modificare, per il periodo tran-
sitorio stabilisce che dalla data di assegnazione dei servizi si deve
rispettare quanto previsto dall’articolo 5, ovvero che i contratti
di servizio pubblico ferroviario aggiudicati in forma diretta pos-
sano proseguire fino a dieci anni dopo I'entrata in vigore del re-
golamento, presumibilmente tra il 2025 e il 2026. Siccome il
nuovo paragrafo del compromesso prevede che dopo il 4 dicem-
bre 2022 l'assegnazione possa avvenire solo tramite gara ed
esclude I'affidamento diretto, non si comprende come ci si dovra
comportare per la gestione dei contratti in vigore al 3 dicembre
2022, ovvero se i contratti in essere a tale data e affidati diretta-
mente possano continuare a valere anche dopo oppure debbano
essere riassegnati utilizzando lo strumento della gara d’appalto.

Accesso al materiale rotabile

Sul capitolo dell’utilizzo del materiare non ci sono grossi cambia-
menti all'interno dell’articolo 5 bis. La bozza di compromesso na-
sconde tutte le proposte precedentemente avanzate dagli Stati
membri su come garantire I'accesso al materiale rotabile, che
vengono riportate a parte in un apposito punto, il che lascia pre-
supporre che se ne discutera ancora. Nella bozza di compro-
messo si afferma che le autorita competenti, dei singoli Stati

6

membri, adottano le misure necessarie per garantire l'accesso al
materiale rotabile "all'interno delle loro possibilita di bilancio".
Per quanto riguarda i rischi di svalutazione del materiale rotabile
ora si dice che sono a carico “non solo dell'impresa ferroviaria in
questione, ma anche di altre parti interessate, come |'autorita
competente”. La proposta sembra traguardare una ripartizione
dei costi, anche se incrementa l'incertezza giuridica su chi effetti-
vamente rimanga proprietario del materiale.

Piani di trasporto pubbilici e obblighi di servizio pubblico

Per quanto riguarda la definizione di cosa siano i piani di tra-
sporto pubblico & ormai accettato che questi vengono equiparati
ai "documenti politici", per cui i contenuti potranno essere mini-
mali e senza specifiche esaustive. Nel testo della Presidenza viene
inserita la possibilita di consultazione delle parti interessate, tra
cui ricompaiono le organizzazioni sindacali. Ma di converso si eli-
minano le disposizioni relative al rispetto delle norme applicabili
in materia di diritti dei passeggeri, sociali, occupazionali e di tu-
tela ambientale al momento di stesura dei piani di trasporto pub-
blico.

L'Etf, invece, sostiene che la definizione di piani di trasporto pub-
blico dovrebbe avere contenuti pill pregnanti, rispondere a un
approccio pil partecipativo e democratico nonché avere la fun-
zione di orientamento delle politiche pubbliche.

L'Etf segnala dei grossi problemi con |'ulteriore definizione di ob-
blighi di servizio pubblico presentata nell'articolo 2 bis, commi 2-
5 (o 6 nella proposta originaria della Commissione). Secondo Etf
la formulazione adottata ha lo scopo di limitare la liberta delle
autorita competenti a definire in modo adeguato quali debbano
essere i servizi da affidare. Non solo: nel nuovo testo di compro-
messo si cancellano le previsioni di consultazione con le parti so-
ciali. LEtf chiede che sia eliminata la definizione aggiuntiva di
obblighi di servizio pubblico di cui all'articolo 2 bis.

La partita prosegue, cosi come l'azione sindacale di lobbing e con-
trasto alle proposte della Commissione europea, che continua ad
avere una grande influenza su molti degli attori coinvolti.
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Storia di una vertenza

Non sempre le vertenze che siamo chia-
mati a gestire risultano semplici, specie
questa di cui faremo un breve resoconto.
Nel caso specifico le complicazioni na-
scono da interferenze di natura nazionali-
stica abbinate a poca conoscenza da parte
dei giudici delle regole che sovrainten-
dono al lavoro marittimo.

In particolare ci riferiamo alle difficolta che
molti operatori del mondo delle crociere
incontrano in Brasile, un mercato di grandi
potenzialita ma che si scontra con la vo-
lonta delle autorita di non vedere di buon
occhio operatori stranieri. Da notare che
non esistono operatori locali in quel mer-
cato e quindi le motivazioni di simili com-
portamenti possono riportarsi a una
forma di nazionalismo spesso latente, ma
che produce effetti pesanti rispetto alla li-
berta di mercato. Non & un caso che le do-
dici navi da crociera operanti in quelle
acque si siano ridotte ad otto e probabil-
mente scenderanno ancora.

La regola imposta per legge dal Governo
brasiliano stabilisce che il 25% del perso-
nale imbarcato sulla nave debba essere di
nazionalita brasiliana e sin qui nulla da
dire. Il fatto e che, dovendo il suddetto
personale conoscere la lingua inglese, spe-
cie nella hotellerie, questa conoscenza ri-
siede in giovani di estrazione elevata che
pensano di andare a lavorare a bordo per
una vacanza. Quando scoprono che il la-
voro é duro sbharcano al primo porto e,
come se cio non bastasse, chiamano la
stampa e la televisione per denunciare un
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complicata

ipotetico sfruttamento e forme di discri-
minazione. Chi conosce un poco il Brasile
certamente sa come questi fatti vengono
amplificati e interpretati.

Altro elemento da sottolineare é che in ge-
nere i reclami non passano come vorreb-
bero le regole - inclusa la Maritime Labour
Convention (Mic) - attraverso procedure
sindacali, ma giungono direttamente ai tri-
bunali del lavoro brasiliani i quali, inutile
negarlo, visto anche l'orientamento poli-
tico di quel paese, sono quasi sempre ne-
gativi verso i datori di lavoro. Come
sindacato questo potrebbe apparente-
mente farci piacere ma, quando le sen-
tenze sono in contrapposizione ai
contenuti contrattuali e alle regole sinda-
cali e internazionali come le convenzioni
Milc e Stcw (lo Standard di addestramento,
abilitazione e tenuta della guardia per i
marittimi), il fatto preoccupa poiché altro
non producono che allontanamento degli
operatori e quindi perdita di posti di la-
voro.

Non vorrei che queste mie parole fossero
interpretate erroneamente. A dimostra-
zione di quello che dico, per superare
“I'abbandono” da parte di alcuni marittimi
brasiliani che per hobby salgono a bordo,
gli armatori proposero I'apertura di scuole
per hotellerie che formassero giovani di
estrazione meno elevata, ma nulla otten-
nero, quasi si trattasse di un affronto al si-
stema formativo di quel paese.

Per venire alla vicenda specifica diciamo
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che a Salvador de Bahia undici marittimi
brasiliani sono sbarcati dalla nave da cro-
ciera Msc Magnifica denunciando di es-
sere stati schiavizzati con orari di lavoro
fuori di ogni regola. Inoltre denunciavano
una serie di altri fatti quali acqua potabile
non bevibile, affollamento delle cabine,
bullying e sexual harrassement, detrazioni
salariali per pagare le uniformi, mancato
giorno di riposo settimanale, mancanza di
ferie, non copertura per malattia e via
elencando.

Basta una pur minima conoscenza dei con-
tratti di lavoro, della convenzione Mlc e
dei sistemi di controllo nei porti da parte
del Port State Control (Psc) per compren-
dere I'assurdita della denuncia, peraltro
fatta direttamente al tribunale del lavoro
e non al sindacato. Neppure la strada delle
procedure dei claims, le vertenze previste
dalla Mlc o il coinvolgimento del HR Re-
sponsible di bordo (Responsabile risorse
umane) sono stati attivati. E evidente il
tentativo di ottenere qualcosa della so-
cieta. assurdo e che, avendo l'azienda re-
sistito a queste pressioni, un marittimo
degli undici menzionati chiedeva di reim-
barcare gia una settimana dopo lo sbarco.
Non dimentichiamo che la nave é stata
non solo certificata per “compliance” con
la Mlc, ma e stata visitata anche da molti
Psc in Nord Europa, che non sono certa-
mente teneri.

Nonostante il fatto che ogni problema sol-
levato fosse facilmente verificabile e
quindi che la vertenza sia stata normal-
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Ecco i

primi dati

dell’lspettorato italiano

In questo periodo I'ltf, la Federazione sindacale internazionale dei lavoratori dei trasporti, a cui la Fit-Cisl aderisce, sta

raccogliendo i dati degli ispettori nei vari paesi del mondo.

A grandi linee, ritengo che anche per il 2014 |'Ispettorato italiano sara ai primi posti, visto I'impegno ed i risultati rag-

giunti.

La situazione e la seguente (2014):

Ispettore Porto
B. Nazzarri Livorno
F. Saitta Palermo
G. B. Leoncini Bari/Taranto
P. Serretiello Napoli
P.Siligato Trieste

Navi visitate Back pay in USD
97 444.520
120 391.477
140 480.533
96 277.692
101 212.663

Coordinatore distaccato a Londra: 4 Navi

Ufficio Roma: 130 Vertenze e 1.650.817 USD

Totale navi visitate
558

Totale back pay in USD
3.457.702

Come si vede, non solo gli ispettori sul campo hanno mediamente visitato ognuno oltre 100 navi ma, fatto importante,
sono stai recuperati circa 3,5 milioni di dollari come back pay” (salari arretrati), somma non certo bassa.

mente risolta in breve, il fatto ha messo in moto tribunale e Mi-
nisteri brasiliani al punto che I'ispettore Itf di Napoli € dovuto re-
carsi a Brasilia per fornire informazioni sulle attivita di bordo. Cio
non e stato sufficiente, anche perché la parte aziendale stessa
non aveva conoscenza precisa dei riferimenti normativi e con-
trattuali precisi.

Anche per questo il giudice del lavoro di Salvador, cui il caso &
stato assegnato, ha richiesto la mia presenza per chiarimenti e
approfondimenti. Il mio ruolo, secondo il giudice, piu che alla ver-
tenza in quanto tale era riferito alle regole contrattuali e a quelle
internazionali. Nel giro di quattro giorni ho dovuto recarmi a Sal-
vador, restando in loco quindi solo due giorni, uno dedicato alla
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preparazione della testimonianza con gli avvocati della compa-
gnia e con alcuni funzionari della Msc in Brasile e uno all’'udienza
in tribunale.

Durante il giorno di riunione con Msc gli avvocati Lucia Gadotti e
Luciana Quintana ,ambedue brasiliane, per ore e ore hanno vo-
luto conoscere ogni aspetto del contratto della Msc e le regole
della Mlc, mentre ai responsabili Msc chiedevano precisazioni sui
singoli punti mossi dai marittimi. Sono poi seguite istruzioni su
come comportarsi davanti al giudice (guardare solo il giudice e
non gli avvocati di Msc, chiamare il giudice “eccellenza” e, cosa
importante, far trapelare la conoscenza del portoghese). All'uopo
una anziana signora bahiana avrebbe operato come interprete.
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Sono poi seguite sempre da parte degli av-
vocati di Msc una serie di domande - quasi
un esame preparatorio per il giorno dopo.

Il giorno successivo il giudice ha interro-
gato i dirigenti di Msc sui singoli punti e il
sottoscritto sulle norme contrattuali. Devo
dire che il Tribunale regionale del lavoro di
Salvador mi ha fatto un’ottima impres-
sione per pulizia, efficienza, puntualita e
organizzazione. Mi aspettavo il caos tipico
di alcune strutture latino americane e in-
vece ho trovato tutto il contrario.

Quando e toccato al sottoscritto ho cer-
cato di seguire le istruzioni degli avvocati
di Msc, ma dopo ore di domande che de-
notavano la totale ignoranza in materia
del giudice e del rappresentante del Mini-
stero del Lavoro finivo per rispondere
prima che la traduttrice facesse il suo la-
voro scoprendomi rispetto alla cono-
scenza del portoghese. Il giudice mi
chiedeva di non fare commenti e di rispon-
dere con un si o con un no. E questo non
era sempre possibile. Se mi si chiede se il
marittimo ha un giorno di riposo la setti-
mana a bordo chiaramente la risposta e
no, ma occorre aggiungere che il riposo &
spostato allo sbarco come prevede la Con-
venzione e il lavoro di sabato e domenica
e oltretutto retribuito come overtime
(straordinario). Ogni volta che aggiungevo
una precisazione il giudice mi redarguiva.
Alla domanda «l marittimi hanno le
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ferie?» la risposta e si, ma occorre preci-
sare che in Msc sono sette giorni ogni
mese (contro i 2,5 della Mlc) e che sono
retribuite mensilmente, in quanto i marit-
timi sbarcando interrompono il rapporto
di lavoro. E non solo, ma ricevono una in-
dennita di panatica di 18 Usd per giorno di
ferie maturato. Come non dire queste
cose a dimostrare che noi, come Itf (la Fe-
derazione sindacale internazionale dei la-
voratori dei trasporti, a cui la Fit-Cisl
aderisce), stipuliamo ottimi contratti?
Come non completare il discorso contra-
riamente a quanto chiedeva il giudice?
Circa il sexual harassement, che tra l'altro
e punito con lo sharco, come impedirmi di
parlare dei corsi e quindi delle risorse
spese per i seminari in India, Filippine, In-
donesia? Potrei continuare a lungo anche
perché il giudice non conosceva il ruolo
della Itf, l]a campagna Foc contro le ban-
diere di convenienza e molte altre cose
che sono il pane quotidiano nel mondo
marittimo.

Mi é stato chiesto anche della gestione dei
casi inerenti marittimi brasiliani da parte
della Fit-Cisl e - a parte che sono pochis-
simi (solo quattro) - non ho potuto non
sottolineare il caso della ragazza brasiliana
trovata impiccata in cabina, che nelle in-
dagini é risultata essere stata uccisa dal fi-
danzato brasiliano anch’esso a bordo. |l
fidanzato si & dato alla macchia e il pro-
cesso e ancora pendente. Pur tuttavia ab-
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biamo convinto il P&I e il Fanimar — I'assi-
curazione obbligatoria delle navi e quella
aggiuntiva contrattuale - a riconoscere alla
madre, che versava in precarie condizioni,
quanto previsto dal contratto sapendo
che, se si fosse trattato di suicidio, non
competeva alcun risarcimento.

Tutto cio per dimostrare in giudizio il ruolo
che Itf e noi svolgiamo per i marittimi.
Come sindacato affrontiamo casi veri e per
questo siamo una forma di filtro per evi-
tare di essere strumentalizzati. Mi auguro
che il giudice abbia compreso quanto im-
portante sia il nostro ruolo, che & chiara-
mente separato da quello dell’azienda (mi
e stato persino chiesto se ho mai fatto cro-
ciere su una nave Msc, cosa che mi sono
sempre guardato dal fare).

La riflessione da fare e che un claim del ge-
nere in un altro paese si sarebbe risolto in
un minuto con un controllo della Coast
Guard. Se il sindacato fosse stato coin-
volto, i tempi per chiarire il caso sarebbero
stati brevi. Invece il ricorso in tribunale,
come & avvenuto, in un paese molto sen-
sibile alla propria identita nazionale por-
tera a tempi lunghi e spese notevoli per
poi, suppongo, prendere atto che al 90%
le regole contrattuali e internazionale
erano state pienamente rispettate. Non a
caso, lo ricordo, gia uno degli undici ma-
rittimi sbarcati ha chiesto di tornare a
bordo. Vedremo come finira.



lacobazzi eletto
Segretario generale interregionale.
Succede a Vasco

Si e svolto a Bari il 16 gennaio scorso il
primo Consiglio generale della Fit interre-
gionale Puglia-Basilicata di quest’anno.

E stato un incontro importante perché ha
visto la nostra organizzazione coinvolta in
quella che puo davvero essere definita
una giornata da ricordare, che ha ruotato
attorno a due perni fondamentali. Il primo
punto all’ordine del giorno sono state le
dimissioni del Segretario generale uscente
della Fit interregionale Puglia-Basilicata
Pietro Vasco e I'elezione al suo posto di Fi-
lippo lacobazzi.

Ora il testimone & nelle mani di lacobazzi,
che nel suo primo intervento da Segreta-
rio generale ha ringraziato il suo predeces-
sore e ha dichiarato: «ll mio lavoro sara nel
segno della continuita con quanto fatto fi-
nora. Quanto ai giovani, voglio rinnovare
il mio impegno a investire su di loro e a
renderli ancor piu protagonisti della Fit Pu-
glia-Basilicata».

Vasco é stato sempre presente e ha saputo
incarnare a pieno quell’attenzione partico-
lare per i giovani tanto richiesta dalla no-
stra Federazione, sempre disponibile al
confronto, davvero attento alle esigenze di
quella che ¢ la classe dei dirigenti sindacali
del futuro, a volte persino disposto a mo-
dificare le proprie posizioni seguendo i
consigli di quei giovani con cui si € sempre
trovato in sintonia, senza risparmiare qual-
che richiamo laddove necessario a spro-
nare e a rendere i giovani davvero
protagonisti attivi della nostra federa-
zione.

Lo scorso 16 dicembre Vasco ha conse-
gnato le dimissioni da Segretario generale
della Fit interregionale Puglia-Basilicata,
mostrandosi anche in quella occasione
come esempio di autorevolezza condivisa
e basata sul confronto e che porta sempre
al raggiungimento degli obiettivi, come nel
caso della raccolta firme. Il saluto al Segre-
tario uscente e stato una vera e propria
festa, impreziosita anche dall’intervento
sentito del Segretario generale Usi Puglia-
Basilicata Giulio Colecchia e in chiusura
quello dei lavori del Segretario generale
nazionale della Fit Giovanni Luciano.

Il secondo fulcro della giornata era quello
del raggiungimento dell’'importantissimo
traguardo per la nostra Federazione in re-
lazione agli obiettivi posti per Puglia e Ba-
silicata relativi alla raccolta firme per la
proposta di legge di iniziativa popolare per
uno “sciopero intelligente”.

Laddove infatti I'larma degli scioperi non
funziona piu, la nostra federazione si e
schierata per sottolineare che davvero ser-
vono nuove forme di protesta e che con
un po’ di fantasia bisogna inventarsi qual-
che strumento di lotta piu efficace. Tutto
questo perché oggi, complici la lunga crisi
economica, la frammentazione del mer-
cato del lavoro e la precarizzazione dell’'oc-
cupazione, e sempre piu difficile
convincere i lavoratori a rinunciare alla re-
tribuzione di una giornata, soprattutto se
gli scioperi non portano a nulla.

Per cambiare questa situazione la nostra
Federazione interregionale ha deciso di
contribuire all’iniziativa lanciata dalla Fit-
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Cisl nazionale di una raccolta di firme (ne
servono 50mila) per una proposta di legge
di iniziativa popolare che renda costoso lo
sciopero anche per le aziende e non solo
per i lavoratori. LUobiettivo degli uomini e
delle donne della Fit di Puglia e Basilicata
& stato raggiunto attraverso I'impegno e il
lavoro costante nei singoli territori. Questo
percorso alla fine ha portato la federa-
zione interregionale a superare le 10.100
firme, andando ben oltre I'obiettivo che ci
si era posti.

Stefania Tagliaferro
Referente gruppo giovani
Fit-Cisl interregionale Puglia-Basilicata
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Rilanciare il porto di Piombino

Si & svolto il 28 gennaio, nella sala della
Compagnia portuale di Piombino, il conve-
gno organizzato dalla Fit-Cisl Toscana in-
sieme alla Fit-Cisl di Livorno e intitolato:
“Prospettive e sviluppo del porto di Piom-
bino”, al fine di rilanciare le attivita por-
tuali e le infrastrutture.

Sono intervenuti il Segretario della Fit-Cisl
di Livorno Dario Pierfederici, il Segretario
generale della Cisl di Livorno Giovanni Par-
dini, il Segretario Generale della Fit-Cisl To-
scana Stefano Boni, il Referente della
Fit-Cisl Porti Toscana Dario Menichelli e il
Segretario Generale della Fit-Cisl nazionale
Giovanni Luciano, il Presidente dell’Auto-
rita portuale di Piombino Luciano Guer-
rieri, un rappresentante della Regione
Toscana, I'Assessore ai Trasporti del Co-
mune di Piombino, un rappresentante
della Confindustria, il Presidente della
Compagnia portuale, il Presidente della
Toremar Stelio Montopoli e 'Amministra-
tore dell’Asiu.

La Fit e la Cisl hanno rilanciato il sistema
portuale partendo dalle infrastrutture e
dagli accordi per gli investimenti, riba-
dendo che bisogna accelerare e non per-
dere pil tempo. Gli investimenti sul porto
vanno legati alla logistica: recependo le
nuove esigenze dell’industria siderurgica
di Piombino e con infrastrutture ferrovia-
rie e viarie efficienti si puo creare un vo-
lano che, partendo proprio da Piombino,
coinvolga tutto il territorio toscano cre-
ando occupazione e prospettive di crescita
anche per le imprese.

Ha aperto i lavori il Segretario della Fit-Cisl
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di Livorno Dario Pierfederici, che ha messo
al centro lo sviluppo del porto e le poten-
zialita di futuro del territorio; serve a poco
prevedere di tutto e di piu nei documenti
programmatici: nel Piano regionale inte-
grato infrastrutture e mobilita 2012- 2015
non manca nulla, ma a questo punto ser-
vono fatti, non piu parole. Il porto deve di-
ventare un “gate” commerciale e logistico,
funzionale all’'economia del territorio.

La Toscana vive una fase di profonda crisi,
come dimostrano i dati illustrati dal Segre-
tario della Cisl di Livorno Giovanni Pardini;
le merci transitate nel porto di Piombino
sono passate dai 9 milioni di tonnellata del
2007 ai circa 6,5 milioni del 2013 (-28%) e
i passeggeri dai circa 3,7 milioni del 2007
ai circa 2,5 milioni del 2013 (-32%); in To-
scana si registrano segnali negativi anche
nell'occupazione: nel 2013 —6% di im-
prese, -7% gli occupati, -9,9% le ore lavo-
rate.

Sul fronte occupazionale anche il Segreta-
rio generale della Fit-Cisl Toscana Stefano
Boni ha lanciato un allarme, legato al ta-
glio delle risorse destinate al trasporto
pubblico locale su ferro e gomma. In To-
scana abbiamo degli accordi, come sulla
gara tpl, che devono essere rispettati e
non & possibile fare alcuna riduzione di fi-
nanziamenti. Altra preoccupazione deriva
anche dall’incertezza legislativa dove,
dopo circa tre anni, il Consiglio di Stato ha
stabilito che deve essere la compagnia To-
scana Navigazioni e non Moby a gestire i
collegamenti dell’arcipelago toscano; sen-
tenza che dopo tanto tempo crea preoc-
cupazione e incertezza lavorativa sul
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futuro delle persone della Toremar.

Il Referente della Fit-Cisl porti Toscana
Dario Menichelli ha messo in evidenza
come il Governo intenda intervenire sulla
legge 84/94 senza coinvolgere il sindacato
e con provvedimenti di liberalizzazione
selvaggia partendo dalla cancellazione
delle ex compagnie portuali, fino a met-
tere in discussione servizi di interesse ge-
nerale volti alla sicurezza, come i servizi
tecnico nautici. Inoltre, in quest’ambito va
ricordata la grave situazione dei dipen-
denti delle autorita portuali che da una
parte sono dipendenti pubblici e dall’altra
privati, a seconda delle esigenze, con la
conseguenza di incertezza lavorativa.

Ha concluso i lavori il Segretario generale
della Fit-Cisl nazionale Giovanni Luciano
che, nel rimettere al centro il lavoro e la
persona, ribadisce la natura riformista
della Fit e la disponibilita ad affrontare i
temi delle infrastrutture, come anche la ri-
forma dei porti a livello nazionale, ma te-
nendo al centro il lavoro e lo sviluppo a
partire dalla logistica, nel rispetto delle re-
gole e dei contratti nazionali che devono
fungere da guida e combattere lo sfrutta-
mento e la deregulation del comparto. Da
questo territorio si puo ripartire lanciando
un segnale forte alle Istituzioni, che de-
vono investire in infrastrutture per creare
crescita e posti di lavoro.

Segreteria regionale
Fit-Cisl Toscana




Il lavoro della Fit
per costruire il futuro

Lo scorso 29 gennaio si & riunito a Perugia
il Consiglio generale della Fit-Cisl Umbria
alla presenza del Segretario generale della
Fit nazionale Giovanni Luciano e del Segre-
tario generale della Cisl Umbria Ulderico
Sbarra.

La relazione introduttiva del Segretario ge-
nerale della Fit-Cis| Umbria Gianluca Giorgi
ha posto I'attenzione su quale possa es-
sere il sindacato per il futuro e quali azioni
il sindacato debba mettere in campo per
rimanere protagonista nel mondo del la-
voro. |l Segretario Giorgi ha messo in evi-
denza l'innovativa riorganizzazione che si
& data la Confederazione e che coinvolge
anche le Federazioni. Tale innovazione, co-
munque, deve stimolare un nuovo modo
di fare sindacato.

Giorgi ha tra l'altro sottolineato il buon an-
damento della raccolta firme per la propo-
sta di legge di iniziativa popolare sullo
“sciopero intelligente”: si tratta per prima
cosa di una modalita nuova per stare a
contatto non solo con gliiscritti, ma con la
cittadinanza tutta. Iniziativa questa che ha
visto coinvolte tutte le aree contrattuali e

ha consentito di
tornare tra la
gente e ricevere
apprezzamenti,
critiche e lo
sprone a muo-
verci sempre piu
nel Paese.

Proprio questo &
stato il punto
centrale dei vari
interventi che si
sono susseguiti
durante il dibattito: la necessita di esserci
e di esserci nei problemi di chi lavora, no-
nostante la difficolta di trovare interlocu-
tori seri e risposte certe. Altro punto
saliente emerso é stato il tema del lavoro
come valore fondante della nostra societa,
irrinunciabile sia per chilo ha perso sia per
chi, come i giovani, non riesce a trovarlo.
Si e sottolineato che sicuramente la sfida
maggiore per il sindacato & proprio quella
di avvicinare al mondo sindacale le nuove
generazioni, che necessitano di tutele.

Da parte di tutti i presenti al Consiglio ge-
nerale c'e stata la richiesta di una mag-
giore presenza del sindacato in tutte le
forme classiche e moderne, includendo
fortemente anche I'utilizzo dei media. Cio
allo scopo di comunicare al meglio la no-
stra linea, spesso portata avanti "anche da
soli”, come ha ricordato nelle conclusioni
finali il Segretario generale nazionale Lu-
ciano. E importante sottolineare come
molte di queste scelte finora fatte dalla
Cisl, nel corso del tempo, sono risultate
vincenti. Un esempio € la vertenza Alitalia,
come tante altre vertenze che hanno ri-
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guardato e riguarderanno aziende nazio-
nali e realta locali.

Proprio perché le scelte della Fit sono ri-
sultate vincenti dobbiamo rilanciare forte-
mente le nostre peculiarita: la
contrattazione di secondo livello, il welfare
territoriale/aziendale, la bilateralita. Va ri-
lanciata la contrattazione di secondo li-
vello, che rappresenta |'occasione di
contatto con gli iscritti e di consenso, ne-
cessario per chi fa il sindacalista con pas-
sione, avendone fatto una scelta di vita.

Un'altra realta che dovremmo difendere e
potenziare e quella dei fondi pensione,
che stanno diventando per questo go-
verno l'ennesimo modo di “far cassa”. In
altri paesi si incentivano, si fondono e cio
permette ai lavoratori di entrare a fare
parte della vita vera delle aziende, delle
scelte aziendali mentre in Italia le imprese
fanno liquidita non versando al fondo la
trattenuta del lavoratore. In questo Paese,
in cui molto & confuso, accade anche que-
sto, tanto le aziende non sono chiamate a
risponderne davanti alla magistratura ma,
al massimo, rischiano una multa irrisoria.

Si e anche sottolineata la necessita di una
formazione continua a tutti i livelli sinda-
cali, con I'impegno della Fit-Cis| Umbria di
organizzare un corso di formazione sinda-
cale dei delegati da svolgersi in regione al
piu presto.

Gianluca Giorgi
Segretario generale
Fit-Cisl Umbria
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La ricerca delle cause
e non dei colpevoli (parte 2)

11 10 ottobre 2001 I'equipaggio della
Sas, Scandinavian Airlines, formato
da due piloti e quattro assistenti di
volo si sveglia presto, intorno alle
cinque del mattino, per recarsi al-
I'aeroporto di Milano Linate. E una
giornata calda, ci sono circa 17°C e
c’e nebbia, una nebbia piuttosto
fitta.

Il volo della Sas, Sk686, & previsto in
partenza per le 07:35, ma a causa
della bassa visibilita gli viene asse-
gnato un orario per la partenza ri-
tardato (Ctot) alle 08:16. |l
bollettino meteorologico delle
06:20 da cento metri di visibilita,
17°C e vento calmo. Quello delle
06:50 riporta praticamente le stesse
condizioni. Per avere un’idea della
tendenza delle condizioni meteo, ri-
cordiamo anche il bollettino delle
07:20 che da cinquanta metri di vi-
sibilita generale e quindi la visibilita
€ ulteriormente scesa, la nebbia e
piu fitta. Nella foto si puo vedere com’era la visibilita in pista
guella mattina.

Quando c’e la nebbia e la visibilita generale scende sotto i quat-
trocento metri, negli aeroporti attrezzati si devono attivare le
operazioni di bassa visibilita, che sono procedure molto diverse
da quelle che si effettuano in condizioni normali: I'aeroporto deve
essere equipaggiato con degli strumenti che consentano agli
aerei di mantenere delle separazioni in decollo e in atterraggio
piu cautelative; gli aeromobili a terra vengono istruiti a non im-
pegnare delle aree sensibili ai campi magnetici prodotti dagli
stessi velivoli, poiché essi stessi potrebbero alterare le emissioni
delle apparecchiature di terra dedicate a produrre i segnali che
conducono i piloti a effettuare atterraggi automatici di precisione
e decolli di precisione. Le procedure per ottenere le autorizza-
zioni a recarsi ai parcheggi dopo l'atterraggio e quelle per effet-
tuare il rullaggio dal parcheggio fino alla posizione di decollo
diventano pil restrittive, per essere sempre certi che i traffici a
terra non possano in alcun modo trovarsi in condizioni da colli-
dere poiché non possono vedersi.
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Soprattutto, per poter operare in quelle condizioni, i piloti de-
vono essere abilitati e addestrati a effettuare decolli e atterraggi
in bassa visibilita e gli aeromobili devono avere delle strumenta-
zioni idonee istallate a bordo e funzionanti. Solo ottemperando
a questi requisiti e alle procedure previste le operazioni in bassa
visibilita possono aver luogo in modo sicuro.

Alle ore 06:59 un aeromobile privato, un Cessna Citation Cj2 im-
matricolato Dievx, atterra sulla pista principale di Linate e si reca
al parcheggio dell’Aviazione generale.

Nella seconda foto riportiamo la mappa generale dell’'aeroporto
di Linate dell’'ottobre 2001 (successivamente sono state appor-
tate delle modifiche). La pista era orientata Nord-Sud, e quel
giorno si decollava da Sud verso Nord.

Il Cessna atterra, esce sul raccordo S4 e parcheggia presso |'Avia-
zione generale, dove ci sono altri tre aerei parcheggiati. | Piloti
di Dievx non erano abilitati ad operazioni in bassa visibilita e I'ae-
romobile, a sua volta, non era certificato per atterraggi automa-
tici. Nonostante questa violazione non accade nessun evento. |




due piloti di Dievx erano
esperti: il Comandante
aveva cinquemila ore di
volo al suo attivo e il Copi-
lota circa 12mila.

Il volo del Cessna proveniva
da Colonia (Germania) e
doveva ripartire per Parigi
dove sarebbe stato finaliz-
zato l'acquisto dell’aeromo-
bile (circa 2 milioni di
dollari). A bordo c’era il fu-
turo proprietario dell’aero-
mobile, un ricco
imprenditore. A quanto
pare c’era molta pressione
per ripartire poiché anche
per il decollo i piloti non
erano abilitati per le opera-
zioni a bassa visibilita e I'ae-
romobile non aveva gli
apparati istallati e funzio-
nanti.

NelllApron North e par-

cheggiato ’'Md87 della SAS (volo SK686). Come raccontavamo
all’inizio, il volo & schedulato per le 07:35, ma anche a loro viene
ritardato l'orario di partenza, causa nebbia, alle 08:16, orario
molto vicino a quello previsto per il Cj2.

A bordo dell’Md87 della Sas ci sono sei membri dell’equipaggio
e 104 passeggeri. | piloti dell’Md87 erano due elementi profes-
sionalmente esperti: il Comandante aveva 5.800 ore di volo al-
I'attivo e il Copilota ne aveva 4.300. Entrambi erano considerati,
all'interno della propria azienda, degli ottimi professionisti.

Spieghiamo in poche righe come funzionano le autorizzazioni per
procedere dal parcheggio fino al punto di attesa per il decollo.
Per i velivoli parcheggiati presso I'Aviazione generale il percorso
prevede di dirigersi verso Nord, impegnare la Taxiway (via di rul-
laggio) R5 fino alle stop bars rosse presenti a meta R5. Una volta
che le stop bars diventano verdi, 'aeromobile deve essere auto-
rizzato dall’Atm, il controllore di volo di torre, a procedere fino
alla via di rullaggio principale (quella via di rullaggio lunga a Sud
dell’Apron North) e, una volta giunti su quella via di rullaggio, co-
municare all’/Atm che la si € impegnata. In questo modo 'opera-
tore di torre, che non hain vista il piazzale dell'aeroporto a causa
della nebbia, e sicuro di non avere traffici in posizioni diverse da
quelle che lui si aspetta. Per i traffici che si muovo dall’Apron
North, I'autorizzazione a muoversi prevede, ovviamente, solo di
chiamare l'operatore nel momento in cui siimpegna la via di rul-
laggio principale.

| piloti, per poter lavorare in sicurezza, devono sia comunicare
via radio con gli Atms sia ascoltare cosa stanno comunicando gli
altri traffici con gli Atms. Questo per consentire di crearsi men-
talmente la mappa dei traffici e dei loro movimenti. La stessa
cosa vale per gli Atms che non abbiano in dotazione un radar de-
dicato ai movimenti a terra e quel giorno a Linate il radar c’era
ma era spento.

Gli Atms operano, sempre per motivi di sicurezza, su due fre-
qguenze differenti una si chiama Ground e una Torre. Sulla fre-
quenza Ground I’Atm gestisce i traffici fino alla via di rullaggio
principale. Una volta arrivati a meta di quella via di rullaggio prin-
cipale, I'Atm istruisce il pilota a cambiare la frequenza radio e a
parlare con I'Atm Torre, il quale gestisce i traffici per i decolli e gli
atterraggi. Non € consentito ascoltare le due frequenze contem-
poraneamente.

Questa specifica e importante, poiché ad un certo punto della
nostra storia le comunicazioni che verranno fatte dal Cj2 verso la
Ground non saranno pil ascoltate dai piloti del volo Sk686, poi-
ché essi erano ormai sulla frequenza Torre...

Continua sul prossimo numero
.Filippo Mirabelli

filippomirabelli@gmail.com
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Conto corrente,
quanto mi costi

Gli italiani e i conti correnti? Un rapporto
complicato. Principalmente per un fatto:
I'impossibilita di leggere le diverse voci di
costo e capire —a meno di una laurea in
discipline economiche che a volte nem-
meno basta — quanto ci stiano realmente
offrendo. Tuttavia, per avere qualche in-
formazione piu autorevole sullo stato
reale del rapporto banche-italiani e uscire
cosi dai luoghi comuni piu vieti, & bene
dare un occhio alla recente indagine di
Banca d’Italia sull’onerosita dei conti cor-
renti delle famiglie.

Bankitalia svolge questa analisi con ca-
denza annuale. Diversamente da
analoghe rilevazioni, le quali si ba-
sano sulle condizioni pubblicizzate
nei fogli informativi o contenute in
altra documentazione precontrat-
tuale, quella condotta dalla Banca
d’ltalia prende in considerazione
gli oneri e le commissioni effetti-
vamente addebitati nel corso
dell’anno sugli estratti conto della
clientela.

L'indagine & stata condotta su un
campione composto da oltre

13mila clienti — distribuiti su 634 sportelli
di 193 banche e 48 dipendenze di Banco-
Posta — selezionati in modo da conseguire
una rappresentativita statistica adeguata
per ampiezza, tipologia e area socio-de-
mografica.

Nel 2013 la spesa media di gestione dei
conti correnti, che include le spese fisse e
variabili, si & attestata a 81,9 euro, 7 euro
in meno rispetto all'anno precedente e 8,4
in meno rispetto al 2011. Tale spesa &
comparabile con I'Indicatore sintetico di
costo (Isc), in quanto include tutte le spese
e le commissioni effettivamente addebi-
tate al cliente nel corso dell'anno e non
considera gli interessi e le commissioni su
eventuali scoperti di conto corrente e gli
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oneri fiscali; tenendo conto anche delle
commissioni su eventuali scoperti di conto
corrente la spesa media sale a 97,1 euro
(essa era pari a 103,8 euro nel 2012).

Si sono ridotti gli oneri fissi, tra cui i ca-
noni, e le commissioni applicate sulle ope-
razioni effettuate dalla clientela; anche la
diminuita operativita ha contribuito alla
contrazione della spesa. Lammontare
delle spese fisse spiega gran parte della
variabilita nei livelli dei costi osservata tra
i correntisti; la spesa totale cresce con I'au-
mentare dell’anzianita dei conti, oltre che
con il numero di operazioni.

L'Indicatore sintetico di costo (Isc) offre
una misura complessiva del costo totale di
gestione del conto; esso comprende tutte
le spese e le commissioni che sarebbero
addebitate a un cliente-tipo nel corso
dell'anno, al netto degli interessi e delle
commissioni su eventuali scoperti di conto
corrente e degli oneri fiscali.

L'Isc & riportato sia nei contratti, per com-
parare le offerte proposte dai diversi ope-
ratori prima della stipula, sia nei
documenti di sintesi di fine anno; il con-
fronto successivo tra i costi effettivi e I'lsc
puo rappresentare un utile strumento in
possesso dei consumatori per valutare
I'adeguatezza dei contratti stipulati ri-
spetto alle proprie esigenze.
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Nel 2013 la platea di conti con una spesa
effettiva inferiore all’lsc pubblicizzato e
cresciuta, passando dal 71,6 al 76,1 per
cento del totale; per questi conti il divario
tra spesa effettiva e Isc e stato pari a 121
euro.

Per la parte rimanente di conti, circa un
quarto, la spesa effettiva ha ecceduto
quella pubblicizzata per un importo di 52
euro: questi ultimi rappresentano conti
non pienamente coerenti con l'operativita
del cliente; per essi sarebbe possibile con-
seguire un risparmio di spesa accedendo,
presso la stessa banca o altri intermediari,
a un nuovo contratto con una
struttura di costi maggiormente
rispondente al numero e al tipo di
operazioni svolte.

Insomma, in estrema sintesi, in
una fase recessiva come quella
che stiamo vivendo, sottolinea
Bankitalia, i conti correnti hanno
risentito del calo delle operazioni
dei clienti e dunque i costi a ca-
rico dei correntisti sono diminuiti.
E con la ripresa economica? Si
apre un altro mondo che per il
momento lasciamo perdere. Intanto la
stessa Banca d’Italia ci dice che il primo tri-
mestre del 2015 dovrebbe far segnare,
dopo tre anni e mezzo di caduta pressoché
ininterrotta, un piccolo aumento del Pil. Si
tratterebbe del primo di una serie di rialzi
trimestrali che proseguirebbero fino a
tutto il 2015. «Rialzi piccoli quanto il primo
perdy», ha sottolineato il direttore generale
dell’istituto di via Nazionale Salvatore
Rossi. «Dunque tali solo da far recuperare
in due anni il terreno perduto dalla fine del
2012, non anche quello, ben piu esteso,
perso nei cinque anni precedenti».
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«Sil, riusciremo ad aumentare
la mobilita verde a Roma»

Nato a Napoli, 48 anni, laureato in Scienze poltiche, Guido
Improta é stato ai vertici amministrativi di vari Ministeri ed
e anche un manager esperto del settore dei trasporti, par-
ticolarmente di quello aereo. Nel 2011 e stato apprezzato
Sottosegretario al Ministero dei Trasporti. Oggi € Assessore
ai Trasporti del Comune di Roma.

ATAC. Un primo bilancio sulla “cura” dell' Amministratore dele-
gato Danilo Broggi, scelto dalla Giunta Marino? Taluni giornali,
strumentalmente o no, mettono l'accento su disservizi e deficit
di bilancio.

Abbiamo ereditato una situazione praticamente al collasso: gli
aspetti industriali erano completamente fuori controllo, cosi
come quelli economico-finanziari. Dal punto di vista industriale
si continuava a firmare un contratto di servizio che era assoluta-
mente teorico perché si parlava di una produzione chilometrica
che I'azienda non era piu in condizione di soddisfare. Dal punto
di vista economico-finanziario abbiamo avuto per quattro anni
un trasferimento di risorse dal Fondo nazionale Trasporti e dalla
Regione Lazio assolutamente insoddisfacente e insufficiente per
la qualita dei servizi. Per cui, quando si parla dei disservizi Atac e
di deficit di bilancio non si puo prescindere dalle carenze indu-
striali, ma anche dalle responsabilita della politica.

Noi abbiamo rappresentato la situazione alla Regione Lazio e al
Governo nazionale, cercando di trovare un punto di equilibrio
per fare in modo che non ci fosse la logica dello scarica barile,
ma che ciascun livello organizzativo e di governo del processo si
assumesse le sue responsabilita.

Ritengo molto positivi i risultati raggiunti dall'attuale manage-
ment nell'arco del 2014: ¢ stato riportato il deficit di Atac al 50%
rispetto al risultato del 2012 e 2013; la cassa & positiva e quindi
vuol dire che c'e un equilibrio gestionale da parte di Atac; sono
stati ridotti i costi operativi, i costi del personale, quello per con-
sulenze e prestazioni. Sono tutti indicatori positivi e a doppia cifra

che danno la misura del cambio di passo che questa Amministra-
zione é riuscita a imprimere in questo anno e mezzo.

METRO A. Parliamo dei disagi nella notte di Capodanno: solo
sette macchinisti per il turno 23.30-2.30. E andata meglio per
I'Epifania. La minaccia di provvedimenti disciplinari ha prodotto
effetti?

Non credo si possa parlare di minacce e non mi starei a soffer-
mare su un caso particolare, come quello di Capodanno, per il
quale c'é ancora un'indagine in corso. E dall' inizio del nostro
mandato che e stata avviata una decisa azione di contrasto al fe-
nomeno dell' assenteismo, oggetto di uno specifico accordo sin-
dacale, che ha condotto a una riduzione delle assenze per
malattia del 23,5%, per |' area degli amministrativi, nel mese suc-
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cessivo all'accordo e del 28,3% nell'area mobilita. L'azienda inol-
tre ha condotto una decisa azione per contenere il fenomeno del-
I'inidoneita temporanea del personale alla guida, che si & ridotta
del 70%. Gli inidonei, infatti, sono diminuiti dai 190 del 2013 ai
57 nel 2014. Sono stati infine ricollocati nelle linee operative 160
lavoratori prima impiegati nelle attivita indirette.

NODO FERROVIARIO CAPITOLINO. L'Amministratore delegato
di Rete ferroviaria italiana Maurizio Gentile e lei stesso avete
da poco sottoscritto un verbale di intesa finalizzato allo sviluppo
infrastrutturale. Funzionera?

Siamo certi che funzionera, perché uno degli obiettivi principali
della nostra azione, inseriti nel Piano generale del Traffico urbano
(Pgtu), & quello di migliorare I'offerta dei servizi a infrastrutture
esistenti, soprattutto nelle ore di punta.

Non dobbiamo dimenticare che ci sono ben otto ferrovie regio-
nali che possono svolgere in maniera intelligente una funzione
di supporto ai bisogni di mobilita dei cittadini, grazie soprattutto
a un numero importante di stazioni all'interno dell'area urbana
che molte volte viene trascurato.

L'accordo con Rfi risponde proprio all'esigenza di dar vita a nuove
forme di collaborazione strategica tra gli attori coinvolti nel set-
tore dei trasporti, al fine di garantire ai cittadini un potenzia-
mento e miglioramento del trasporto pubblico. L'attivita di
contrasto della mobilita privata, infatti, tenuto conto di un con-
testo socio-economico nel quale le risorse disponibili sono in calo
e dell'esigenza di compatibilita ambientale, non puo che essere
ricercata nell' intermodalita e dunque nell'integrazione tra ferro
e gomma. La riattivazione della tratta Vigna Clara-Valle Aurelia,
per esempio, che si inserisce nel quadro pil ampio dell'accordo
sottoscritto con Rfi per la definizione di sei interventi da realizzare
all"interno del Nodo ferroviario di Roma, consentira un significa-
tivo miglioramento della mobilita dell' intero Quadrante Nord
della citta e della qualita della vita dei cittadini che avranno piu
agevole accesso ai servizi delle metropolitane B (Ostiense) e A
(Tuscolana) e alle ferrovie regionali FL1, FL3 e FL5.

VERTICE REGIONE- COMUNE. Il 20 gennaio lei ha partecipato a
un vertice Regione Lazio-Comune di Roma sull'uso dei fondi eu-
ropei. In tale occasione & emerso che i finanziamenti regionali
al tpl di Roma saranno di 285 milioni di euro per il 2015. Questo
stanziamento la aiutera a raggiungere il suo obiettivo di limitare
la mobilita privata? E vero che le risorse comunitarie saranno
destinate ai nuovi tram nel centro di Roma?

Come detto sopra, il potenziamento del trasporto su ferro, I'au-
mento della qualita e della quantita dei servizi offerti sulla rete
ferroviaria e perfettamente in linea con quanto scritto nel Pgtu
che ha, tra i principali obiettivi, quello di ridurre il traffico veico-

lare privato. Quanto ai tram, saranno avviati presto i lavori per
quello che portera da Piazza Vittorio a largo Corrado Ricci. Sa-
ranno messi i binari si via Cavour, su un percorso gia esistente in
passato. Ci sara una navetta elettrica tra il Colosseo e piazza del
Popolo che vogliamo chiamare 'navetta del tram'. Con |' apertura
della stazione Lodi della metro C, inoltre, potenzieremo I' atte-
stamento in via Carlo Felice in modo da mettere in collegamento,
via ferro, la nuova linea C con Termini da un lato e i Parioli dal-
|'altro, oltre che con le nuove linee tram.

INAUGURAZIONI METROPOLITANE. Roma Metropolitane ha an-
nunciato I'apertura al pubblico della tratta funzionale della linea
C da Parco di Centocelle a piazza Lodi entro il primo semestre
2015. 1l Presidente del Municipio Il Paolo Emilio Marchionne
ha annunciato I'apertura della stazione metro B 1 lonio per
marzo 2015. Sara cosi?

Non ho motivi per ritenere il contrario. Tutti gli attori coinvolti
stanno lavorando, ciascuno per la propria parte, affinché siano
rispettate le suddette scadenze.

CAMBIO DI CASACCA. E piu impegnativo fare I'Assessore ai Tra-
sporti di Roma o il Sottosegretario al Mit? Cosa rimpiange di
Porta Pia?

E sempre un grande onore servire, attraverso |' impegno pub-
blico, il proprio Paese o la comunita di cui si fa parte, indipen-
dentemente dal livello istituzionale nel quale si opera. L' attivita
di Sottosegretario era priva di sorprese, in quanto agivo nell' am-
bito di un programma di Governo sulle priorita che mi venivano
assegnate dal Ministro o dalle esigenze che scaturivano dal ca-
lendario dei lavori parlamentari. Le decisioni che ho assunte sono
stare valutate nel tempo e, se abbiamo fatto bene, € stato il mio
successore a beneficiarne. Cosi e stato per la gestione del nau-
fragio della Costa Concordia o per il dragaggio del Porto di Pe-
scara, per i cantieri della Tav o per la metropolitana di Napoli. E
comungue si € sempre trattato di un'attivita di indirizzo esercitata
nell' ambito di un team. L' Assessore alla Mobilita e ai Trasporti
di Roma ¢ in servizio h24, deve analizzare e risolvere una molte-
plicita di problemi che quotidianamente gli si presentano e non
basta prendere delle decisioni, ma deve anche preoccuparsi di
andare a verificare se |I' esecuzione sta avvenendo nei tempi e
modi corretti. Da Assessore vengo pagato meno della meta di un
Sottosegretario ma ho un diretto ed enorme carico di responsa-
bilita.

Per chiarezza verso i suoi iscritti, la Fit-Cisl fa presente che, come é ovvio, le opinioni espresse dagli intervistati di questa rubrica
dedicata alla Politica non necessariamente coincidono con le posizioni della Fit medesima.
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Un secolo e mezzo
di amore per le montagne

Ha 151 anni, 310mila

iscritti e potenzialmente & il

piu grande albergatore

d’ltalia, con piu di sette-

cento tra rifugi e bivacchi e

oltre 22mila posti letto.

Parliamo del Cai, il Club al-

pino italiano. «In questo

secolo e mezzo la nostra ra-

gion d’essere & rimasta la

stessa, mentre sono cam-

biati i mezzi per arrivare

alle montagne, le cono-

scenze, le competenze e la

disponibilita di tempo li-

bero. Una volta era un’atti-

vita riservata a pochi perché, oltre
all’'aspetto economico, non era neppure
diffusa la disponibilita di tempo da dedi-
care ad attivita ludiche, scientifiche o cul-
turali se non per ristrette fasce della
popolazione. Dal secondo dopoguerra la
motorizzazione dei singoli ha fatto il
resto», a parlare e il Presidente generale
del Cai Umberto Martini.

Chi e il vostro socio tipo?

Si va dagli amanti delle scalate piu
estreme a chi semplicemente frequenta la
montagna per passatempo. Organizziamo
attivita dall’escursionismo semplice o con
gli sci all'arrampicata libera e alla speleo-
logia.

Facciamo anche attivita culturali, abbiamo
anche un Comitato scientifico che fa inda-
gini sull'ambiente e i fenomeni naturali e
abbiamo una struttura operativa che si oc-
cupa di sperimentare i materiali delle at-
trezzature alpinistiche.

Il nostro fiore all’'occhiello & il Corpo nazio-
nale del soccorso alpino speleologico,
Cnsas, un nostro ramo dove operano oltre

7mila volontari tra cui medici e specialisti
di recupero in grotta. Effettuano migliaia
di interventi ogni anno rivolti al 95% a non
soci del Cai, perché e un servizio gratuito
rivolto alla comunita che consente un
enorme risparmio allo Stato.

Quali sono i valori che si imparano an-
dando in montagna? Sono ancora at-
tuali?

| valori che si imparano nel frequentarla
insieme agli altri sono tanti, in primis la
collaborazione, perché da soli si va veloci
ma in compagnia piu lontano.

Si impara a conoscere i propri limiti, si
esercitano la rinuncia e la fatica e a convi-
vere con gli altri. Oggi, in un mondo in cui
la proposta abituale € quella del niente li-
miti, tutto facile, bello, raggiungibile, la
montagna € una scuola di modestia. Ab-
biamo una sezione dedicata ai giovani e
alle attivita pensate per loro: si misurano
con se stessi senza fare gli eroi e accet-
tando la sconfitta.

Altro aspetto importante e il rispetto del-
I'ambiente conoscendolo.
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Qual é lo stato di salute
delle nostre montagne,
dei rifugi e dei sentieri?
La situazione e variegata a
seconda dell’'urbanizza-
zione e delle vie d’accesso
nuove che si sono create.
Da un lato c’e stata una
fuga dalla montagna,
dall’altro un’aggressione
con seconde case ad alta
guota e rapina del territo-
rio da parte di chi con
quel territorio ha poco
rapporto.
E necessario che questo fenomeno abbia
un’inversione, consentendo un’offerta di
vita normale in montagna, mantenendo i
servizi essenziali per una popolazione che
mediamente invecchia (per esempio non
vanno chiusi gli uffici postali nei piccoli
paesi) e sostenendo I'economia. Gli
esempi ci sono: vanno promossi l'arte e i
prodotti tipici.
Come si possono avvicinare i bambini e i
giovani alla montagna, con tutte le distra-
zioni che offre la vita moderna?

Lo si fa attraverso le famiglie, che sono il
veicolo pit importante, e poi attraverso la
penetrazione dell'ambiente scolastico.
Noi siamo anche un ente formativo rico-
nosciuto dal Ministero dell’istruzione: fac-
ciamo corsi per i docenti, perché diventino
animatori che risveglino I'interesse e la co-
noscenza della montagna. Certo proporre
la fatica & sempre una cosa abbastanza dif-
ficile, ma direi che abbiamo un buon suc-
cesso.
Giulia Dellepiane
g.dellepiane@cisl.it
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