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U n serpentone umano di circa 
due chilometri si è via via mate-
rializzato, il 1° maggio 2019 

a Bologna, fra piazza XX Settem-
bre, via Indipendenza, via Rizzoli, 
piazza Re Enzo e piazza Maggiore, 
dove era allestito il palco dal quale 
hanno parlato Annamaria Furlan, 
Maurizio Landini e Carmelo Barba-
gallo. Una delle tante piazze italiane 
in cui le lavoratrici, i lavoratori, le 
pensionate, i pensionati, tante fami-
glie e tanti giovani, dopo le altre 
iniziative di mobilitazione che si 
sono svolte in tutto il Paese nei mesi 
precedenti, hanno condiviso la neces-
sità di prendere parte alla festa del 
lavoro. Questo perché, come ha affer-
mato la nostra Segretaria Generale 
Annamaria Furlan, «Il lavoro non 
consente distinzioni ma accomuna, 
unisce e valorizza, crea ponti e mette 
al centro la persona. Le uniche diffe-
renze sono quelle dovute agli agget-
tivi che seguono la parola lavoro e 
che sono: assente, precario, sottopa-
gato, frammentato, in nero, lavori 
deboli e lavori poveri. Sono diffe-

renze che non possiamo accettare, 
perché fino a quando esisteranno ci 
sarà gente che vivrà ai margini della 
società».

“Lavoro, Diritti, Stato Sociale: 
la nostra Europa” è il messaggio 
che abbiamo affidato, con tutto il 
movimento sindacale del vecchio 
continente, a quanti avranno la 
responsabilità di aprire una nuova 
stagione politica perché l’Europa 
consolidi il suo originale modello 
di assetto politico, nel ritrovare i 
grandi valori che ci hanno trasmesso 
i padri fondatori e nel dare agli 
stessi, appunto attraverso il lavoro e 
la valorizzazione delle persone, una 
concreta attuazione.

Al messaggio del sindacato ha fatto 
eco quello del nostro Presidente, 
Sergio Mattarella: «È una festa - ha 
affermato - della Repubblica e della 
Costituzione, che indica nel lavoro 
un fondamento di civiltà, condi-
zione di autentica libertà personale, 
di autonomia delle persone nella 
costruzione del proprio destino». Ed 
ha aggiunto: «Senza lavoro rimane 
incompiuto il diritto stesso di citta-
dinanza; la dignità dell’individuo 
ne rimane mortificata; la solida-

rietà sociale e la stessa possibilità di 
sviluppo della società ne rimangono 
compromesse». Il Presidente ha fatto 
anche riferimento all’Unione europea 
che: «può fare di più, incrementando 
il sostegno alle trasformazioni tecno-
logiche produttive, attivando poli-
tiche e risorse proprie dell’Europa 
sociale».

È stata poi la volta di Papa Francesco 
che, al termine dell’udienza generale 
nel giorno della festa dei lavoratori, 
ha concluso «Preghiamo special-
mente per quanti non hanno lavoro, 
che è una tragedia mondiale di questi 
tempi».

La sintesi di questi messaggi coincide 
con la traiettoria storica alla quale è 
saldamente ancorata la lunga espe-
rienza della Fit e di tutta la Cisl. Se 
ci soffermiamo sul momento che sta 
vivendo il nostro Paese, non è difficile 
coglierne motivi di disorientamento 
perché bussole e mappe tradizionali 
non sono più adeguate per indicare 
la direzione giusta, per affrontare 
i grovigli, a volte complessi, che 
non possono essere più gestiti con 
i “vecchi arnesi del mestiere”. Dal 
2007 abbiamo perso 1 miliardo di 
ore di lavoro. Il movimento sindacale 

1° Maggio 2019,  
Lavoro, Diritti, Stato Sociale:  

la nostra Europa

di Salvatore Pellecchia
Segretario generale Fit-Cisl
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sicuramente deve percorrere strade 
nuove, che richiedono un cambio 
di paradigma che tenga conto non 
solo delle complessità, ma anche 
della elevata velocità con la quale i 
contesti cambiano e subiscono dei 
mutamenti.

Questo però non basta: il Governo 
deve cambiare politica economica, 
perché quella attuata finora si è rive-
lata iniqua e recessiva. Deve rimet-
tere in moto il Paese rilanciando gli 
investimenti pubblici e privati, non 
concentrarsi sui falsi problemi: i 
rider non hanno bisogno di un “sala-
rio minimo”, basta che gli sia appli-
cato il contratto collettivo nazionale 
di lavoro della logistica, trasporto 
merci e spedizioni. Lo ha stabilito 
anche una sentenza di un magistrato 
torinese.

Uscire dall’immobilismo

Il dossier Alitalia è ancora aperto; il 
Fondo del solidarietà per il settore 
del trasporto aereo e del sistema 
aeroportuale è in attesa di un prov-
vedimento legislativo che renda 
strutturale l’integrazione del contri-
buto ordinario versato dalle aziende 
e dai lavoratori; mentre il “giganti-
smo navale” prende piede (oggi navi-

gano 464 portacontainer con stiva 
tra 10mila e 20mila teu e altre 118 
di grandi dimensioni entreranno in 
esercizio entro il 2020), si discute di 
“riforma della riforma” atteso che 
l’attuale Governo non considera suffi-
ciente la riforma del precedente; non 
si hanno notizie ufficiali certe rela-
tive alle risorse necessarie al Fondo 
nazionale di finanziamento del Tpl; 
i tavoli di confronto per il rinnovo 
dei contratti collettivi nazionali 
del trasporto aereo, dei marittimi, 
dei porti, sono diventati “macchine 
a basso rendimento” perché non 
producono risultati, mentre quelli 
per il rinnovo dei contratti collet-
tivi nazionali della mobilità atti-
vità ferroviarie, della mobilità tpl, 
dei servizi ambientali non si sono 
neppure avviati.

Alcuni nodi devono essere sciolti 
necessariamente dai livelli istitu-
zionali interessati che, in questo 
momento, hanno evidentemente altre 
priorità, così come ne hanno altre le 
associazioni datoriali e le aziende. 
Anche qualche componente sindacale 
dovrebbe rivedere le proprie posi-
zioni affinché prevalga l’interesse 
generale e non altre logiche.

Fortunatamente la campagna elet-

torale in cui Governo e opposizione 
sono impegnati volge al termine. 
Almeno quella per le elezioni europee.

Dopodiché ci attendiamo un’inver-
sione di rotta, considerato che le 
lavoratrici e i lavoratori del tpl il 16 
maggio hanno effettuato un presi-
dio presso il Ministero dei Trasporti 
per sollecitare una risposta ufficiale 
rispetto ai problemi aperti; quelli del 
trasporto aereo hanno scioperato il 
21 maggio per ribadire che urgono 
gli interventi legislativi su quanto 
richiesto a più riprese; le maestranze 
della portualità hanno sciope-
rato il 23 maggio nell’ambito della 
vertenza per il rinnovo del contratto 
nazionale.

Il piano industriale  
del gruppo Fs

Un segnale positivo e importante, 
anche se non mancano criticità, viene 
dal varo del nuovo piano industriale 
2019-2023 del gruppo Fs, presen-
tato lo scorso 10 maggio, le cui pecu-
liarità approfondiremo in maniera 
puntuale più avanti. Un piano che 
non è il frutto delle elaborazioni di 
qualche società di consulenza o di un 
obiettivo di profitto, perché ha tenuto 
conto di quanto emerso dai confronti 
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con le organizzazioni sindacali, che 
hanno visto la nostra Fit protagoni-
sta, e perché si ri-focalizza sull’intero 
trasporto ferroviario (passeggeri a 
lunga percorrenza, passeggeri regio-
nali, merci e via elencando) mettendo 
le persone e i loro bisogni, come nella 
visione della Fit e della Cisl, al centro.

Qualche aggregato di sintesi merita 
la nostra attenzione anche perché 
conferma che il gruppo Fs, essendo 
il primo gruppo industriale in 
Italia per investimenti, si candida, 
come hanno sottolineato autorevoli 
commentatori, ad essere locomo-
tiva per stimolare un vero processo 
di crescita dell’economia del nostro 
sistema Paese: 58 miliardi di euro 
di investimenti - spalmati nel quin-
quennio 2019-2023 - con 16 miliardi 
destinati alle regioni del Sud, che 
dovrebbero dare un impulso al Pil 
nazionale tra lo 0,7 e lo 0,9%. E a 
conferma che i posti di lavoro non 
si creano per decreto legge, ma solo 
attraverso gli investimenti, il piano 
prevede l’assunzione di 15mila nuove 
unità negli organici del Gruppo. Per 
quanto attiene alle risorse umane 
impiegate nell’indotto, il piano stima 
che si attesteranno, sempre nel quin-
quennio, a 120mila unità. Il primo 
passo sarà l’accelerazione di 1.600 
opere curate da Rfi e da Anas, che 
rafforzeranno il sistema integrato dei 
trasporti anche attraverso il poten-

ziamento delle connessioni con i porti 
e gli aeroporti.

Abbiamo espresso un giudizio 
complessivamente positivo sul piano 
industriale. Tuttavia restano in 
sospeso alcune questioni di parti-
colare rilevanza. Le abbiamo poste 
all’attenzione delle società del 
Gruppo e del Governo sollecitando 
alle prime un urgente confronto sui 
rispettivi piani industriali. In parti-
colare vanno affrontate le criticità 
relative a: tutele e salvaguardia dei 
posti di lavoro negli appalti ferro-
viari, manutenzione dei rotabili - che 
rischia di essere sempre più subal-
terna alle aziende produttrici con la 
perdita di importanti professionalità 
- e internalizzazioni nella manuten-
zione dell’infrastruttura. Ci aspet-
tiamo, inoltre, da parte di tutto il 
gruppo il rispetto degli impegni 
assunti sugli investimenti in ricerca 
e sviluppo e sugli interventi urgenti 
per il rilancio di Mercitalia.

Prima di tutto, però, va sciolto il 
“nodo” dell’inserimento di Rfi nel 

perimetro della pubblica ammini-
strazione che, se confermato, mette-
rebbe in discussione l’esistenza del 
gruppo integrato e del piano indu-
striale stesso.

Come avevamo previsto, nel piano 
non vi è alcun riferimento all’Alita-
lia. Se il prossimo 15 giugno mature-
ranno delle novità, è probabile che ci 
saranno degli aggiustamenti fermo 
restando che, e il vertice del Gruppo 
lo ha assicurato, saranno confermati 
gli investimenti, le assunzioni e le 
acquisizioni dei nuovi treni. Certo la 
nostra attenzione sul rilancio della 
compagnia di bandiera resta molto 
alta.

Il primo “OpenFIT”

Di tutti questi aspetti e di altri 
ancora ci occuperemo nel corso del 
primo “OpenFIT”, una tre giorni di 
analisi e di riflessione che si svolgerà 
a Rimini, all’indomani delle elezioni 
europee, in cui l’organizzazione “si 
apre” per consentire a tutto il gruppo 
dirigente della Fit-Cisl, ai responsa-
bili dei presìdi territoriali dell’orga-
nizzazione e a un gruppo di attivisti 
di confrontarsi, di proporre nuove 
iniziative e nuove soluzioni a fronte 
delle problematiche che sono emerse 
nell’ambito dei vari segmenti del 
trasporto e a tutela dei diritti e degli 
interessi legittimi delle lavoratrici 
e dei lavoratori, per poi tradurli in 
obiettivi da perseguire a ogni livello 
di responsabilità, in una organica 
strategia sulla quale impegnare la 
nostra organizzazione.

La tre giorni sarà conclusa dall’in-
tervento della Segretaria Generale 
della nostra Confederazione, Anna-
maria Furlan.
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Più volte ne La Voce dei Trasporti 
abbiamo parlato dei rider, i fattori-
ni che si spostano in bici o in moto e 
che in Italia sono circa 10mila. Infat-
ti sono diventati un simbolo della gig 
economy, cioè del lavoro a cottimo ai 
tempi di internet. La nostra posizione 
è stata dichiarata in tutte le sedi pos-
sibili e la nostra proposta di soluzio-
ne è molto precisa: applicare a questi 
lavoratori il contratto nazionale della 
logistica, trasporto merci e spedizio-
ne. Persino la Corte di appello di To-
rino, con sentenza n. 26 del 4 febbraio 
2019, lo ha riconosciuto. Basterebbe 
dunque questo per dare certezze e tu-
tele a queste lavoratrici e lavoratori.

Se ciò non è avvenuto le motivazioni 
sono da ricercare tanto nell’atteggia-
mento ostativo di alcune aziende, ma 
anche dall’innescarsi di un meccani-
smo “ideologico” avanzato in due di-
segni di legge abbastanza collimanti 
avanzati dal M5s e dal Pd, poi riuniti 
nel disegno di legge 658, attualmente 
in discussione nella commissione La-
voro del Senato, con un obiettivo: de-
terminare un salario minimo a favore 
di quanti non avessero una copertura 
contrattuale adeguata, a partire dai 
rider.

In tutti questi mesi si è sviluppato un 
acceso dibattito, con una accentua-
zione di toni da parte del Ministro del 
Lavoro, Luigi Di Maio, di aperta cri-

tica alle organiz-
zazioni sindacali 
chiamate ad attua-
re una seria rifor-
ma, in caso contra-
rio l’avrebbe realizzata lui di imperio. 
Solo di recente, anche se le posizioni 
espresse presentano elementi di di-
varicazione, si è passati dalle urla pe-
rentorie del Governo all’avvio di un 
confronto sul complesso articolato 
del disegno di legge. Un confronto che 
nei giorni ha delineato un percorso di 
possibili convergenze sulle soluzioni 
che sono state avanzate dalle organiz-
zazioni sindacali confederali.

Come Fit la nostra posizione è la stes-
sa della Cisl: non solo va applicato il 
contratto della logistica, ma bisogna 
anche accantonare il discorso sul sa-
lario minimo, perché è fuorviante. 
Come infatti ha sottolineato il Segre-
tario generale aggiunto Luigi Sbarra 
in occasione del convegno sul tema: 
“Il valore del lavoro tra contrattazione 
e salario minimo”, oggi si parla molto 
di retribuzione minima e si dimenti-
cano le tutele, che invece il contratto 

di Maurizio Diamante
Segretario nazionale Fit-Cisl

I rider, i facchini, i portuali  
e l’impegno del sindacato per loro

Il Governo ignora i problemi. Ma noi non ci arrendiamo e stiamo coi lavoratori

Come ha sottolineato Luigi Sbarra, oggi si parla 
di salario minimo e si dimenticano le tutele,  
che invece il contratto di lavoro garantisce
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garantisce. Ad esempio maternità e 
paternità, ferie, malattia e via elen-
cando. «Un contratto nazionale non è 
solo minimi tabellari – ha dichiarato 
Sbarra - È fatto da molte altre voci e 
forme di retribuzione, diretta o diffe-
rita. È fatto di welfare previdenziale, 
sanitario, sociale. È fatto di norme so-
stanziali e tutelanti in tema di malat-
tia, infortuni, maternità, ferie, ridu-
zioni di orario, maggiorazioni. È fatto 
di identità e specificità di ogni settore. 
Chi darà tutto questo a un lavoratore 
che gode solo di un minimo legale? 
La contrattazione sta cercando stra-
de per allargare la propria capacità di 
tutela».

Certamente i riflettori dei media sono 
puntati sui rider, ma tutto il settore 
della logistica ha bisogno che il con-
tratto di categoria venga applicato. 
Il dumping contrattuale qui imper-
versa e i sindacalisti sono spesso la-
sciati soli in prima linea ad aiutare 
gli addetti del settore. Anche con ri-
schi personali, visto che il dumping 
va spesso a braccetto col caporalato. 
Non ci stanchiamo, come Fit-Cisl, di 
chiedere al Governo di riattivare il 
tavolo sulla legalità nella logistica, in 
modo da risolvere una volta per tutte i 
mali di tutto il settore, che, lo ripetia-

mo perché evidentemente non tutti lo 
hanno capito, è strategico oggi più che 
mai, grazie al boom che sta vivendo 
l’e-commerce.

Ed è proprio in questa attenzione, ri-
volta alla efficace e ampia tutela dei 
diritti dei lavoratori, che riscontriamo 
nell’ambito specifico della realtà por-
tuale, una sostanziale indisponibilità 
delle controparti nella trattativa per 
il rinnovo del contratto collettivo na-
zionale di lavoro, scaduto lo scorso 31 
dicembre. Per “bloccare” ogni forma 
di immobilismo e per riportare nel 
corretto sentiero di moderne relazio-
ni sindacali il negoziato per il rinno-

vo del ccnl, abbiamo proclamato uno 
sciopero nazionale della categoria per 
il 23 maggio, che al momento in cui 
scriviamo non si è ancora svolto.

Siamo responsabili ma non certo di-
sponibili all’inerzia, che genererebbe 
pesanti conseguenze sulla tenuta di 
una categoria, la quale poggia salda-
mente sulla salvaguardia e quindi sul-
la più efficace tutela delle sue peculia-
ri specificità.

I porti italiani, con la diretta parteci-
pazione di compagnie di navigazione 

di caratura internazionale nelle im-
prese terminaliste, in una intensa e 
sviluppata dinamica di ingresso delle 
più avanzate tecnologie e del costan-
te ampliamento dell’automazione, re-
gistrano l’affermarsi di un’aggressiva 
strategia che mira a ricavi sempre più 
elevati, accorciando sempre di più la 
filiera dei trasporti con costanti tagli 
di costo troppo sovente a spese dei la-
voratori portuali, delle loro condizio-
ni di lavoro e perfino sulla loro sicu-
rezza. È una insostenibile situazione, 
ignorata dal Governo che elude ogni 
richiesta di confronto, e da molti pre-
sidenti delle autorità portuali, che non 
svolgono il previsto ruolo di garanti 

sul funzionamento 
dei porti, che sono 
infrastrutture pub-
bliche e perni del 
sistema Paese.

E il contratto è, 
al contrario, l’e-
lemento per una 
reale e positiva 
correzione di rot-
ta, perché il siste-
ma dei porti possa 
davvero costituire 
una rete di poli ef-
ficienti di crescita 
economica e socia-
le. Siamo pronti ad 
affrontare a viso 
aperto le sfide che 
sono imposte dal-
la concorrenza di 
mercato, dai con-
torni sempre più 

globali. Sfide che non vogliamo subi-
re, ma anticipare e governare. Siamo 
il sindacato del cambiamento, da rea-
lizzare con l’attiva partecipazione del-
le lavoratrici e dei lavoratori e con la 
tutela dei loro diritti, da articolare nel 
confronto che deve poi sfociare nelle 
intese negoziali.
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L’intera Italia, è sotto gli occhi di tutti, 
soffre le conseguenze della rallentata 
attività del Governo. 

Inevitabilmente, anche il trasporto 
aereo italiano, che come attività, per 
definizione, si caratterizza in veloci-
tà, paga un pesante pegno, sotto que-
sto profilo. Parliamo di un settore che 
conta circa 100mila lavoratori tra pilo-
ti, assistenti di volo, personale di terra 
e controllori di volo, il quale è colpito 
da numerose criticità, che si trascina-
no da tempo e necessitano di soluzio-
ni politiche, oltre a quelle sindacali che 
già stiamo mettendo in atto.

Per queste ragioni è stato inevitabile 
proclamare, per tutto il trasporto ae-
reo italiano, fatta eccezione per Enav, 
una seconda azione di protesta, di 24 
ore, prevista per il 21 maggio (al mo-
mento in cui scriviamo questo artico-
lo, non ha ancora avuto luogo). Il pri-
mo sciopero, di 4 ore, si era tenuto il 25 
marzo, con adesioni altissime e orga-
nizzazioni di presidi negli aeroporti e 
davanti al Ministero dei Trasporti.

Come sanno bene i nostri iscritti, la 
Fit-Cisl è un sindacato attento alle re-
ali esigenze delle lavoratrici e dei la-
voratori. In una parola ci sentiamo 
profondamente responsabili anche ri-
spetto alle attività che svolgiamo e, in 
conseguenza, proclamiamo scioperi 
solo se indispensabili per il raggiungi-

mento di importanti obiettivi. Quello 
che invece evitiamo sempre sono gli 
annunci sterili di proteste, che contri-
buiscono solo a danneggiare aziende 
già in crisi, e quindi i loro dipendenti, 
spingendo i viaggiatori a cancellare le 
prenotazioni senza che poi i lavoratori 
ne ricavino alcun vantaggio.

Lo sciopero del 21 maggio è purtroppo 
assolutamente necessario. Lo è per-
ché dobbiamo scuotere il Governo, e 
in particolare il Ministro dei Trasporti, 
dal suo torpore. Non è per noi accet-
tabile che il Paese sia fermo in attesa 
delle prossime elezioni europee. An-
che perché l’Italia è 
in perenne campa-
gna elettorale e, in-
sistendo su questo 
profilo attendista, sì finirebbe col non 
fare più nulla. Fateci caso: c’è sempre 
una qualche elezione “cruciale” da 
aspettare. Che siano politiche, euro-
pee, regionali o amministrative, per 
tacere dei referendum. E intanto i pro-
blemi si aggravano e si accumulano.

Così vogliamo ricordare in questo ar-
ticolo tutte le criticità che sta attraver-
sando il trasporto aereo e che vanno 
urgentemente affrontate. Le vogliamo 
elencare non certo per noi della Fit-Ci-
sl, che le conosciamo benissimo, ma 
per chi ancora fatica a rendersi conto 
di quanto questo settore è strategico 
per l’economia italiana. C’è da sotto-

lineare che i problemi in questione in 
questione risultano paradossali, se si 
pensa che tutti gli indicatori statistici 
danno il trasporto aereo in crescita co-
stante in Italia e nel mondo. Ma proce-
diamo con ordine.

Le problematiche  
di un settore in crescita

Tutti i riflettori dei media sono attual-
mente puntati su Alitalia, che il 2 mag-
gio scorso ha “compiuto” due anni di 
commissariamento. Un compleanno 
in cui c’è poco da festeggiare. Il Mini-
stro per lo Sviluppo economico, tito-

lare a occuparsi di questo tema, non 
riceve i sindacati dal 14 febbraio 2019, 
per cui, tolto l’incontro informale con 
i Commissari del 18 aprile scorso, sia-
mo costretti ad apprendere dai giorna-
li le più disparate indiscrezioni su chi 
dovrebbe far parte dell’azionariato. È 
questa, come ha dichiarato più volte il 
nostro Segretario generale, una con-
dizione necessaria ma non sufficiente 
al rilancio della compagnia di bandie-
ra: «Il tema vero è chi gestirà l’azien-
da e quale piano industriale verrà 
elaborato».

Fa benissimo Salvatore Pellecchia a ri-
cordare che: «noi siamo per il rilancio 

di Monica Mascia
Segretaria nazionale Fit-Cisl

Il secondo sciopero del settore perché vogliamo il suo rilancio.

L’Italia deve credere  
nel trasporto aereo

Siamo responsabili, perché proclamiamo scioperi 
solo se servono a raggiungere davvero l’obiettivo
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sia perché nei due anni di commissa-
riamento si è dimostrato che l’azienda 
ha le potenzialità per competere nel 
settore sia perché il mercato del tra-
sporto aereo in Italia e nel mondo è in 
costante crescita e quindi lo spazio per 
una compagnia di bandiera italiana 
c’è. I dati dell’associazione internazio-
nale del trasporto aereo stimano più 
di 8 miliardi di passeggeri nel 2037. 
Quasi il doppio degli attuali». E anco-
ra: «Il secondo punto che sottolineia-
mo è che, indipendentemente da chi li 

mette, conta come i soldi saranno usa-
ti. Rilanciare Alitalia vuol dire aiutare 
l’economia italiana: siamo un paese a 
vocazione turistica e la seconda mani-
fattura d’Europa».

Sottolinea il nostro Segretario genera-
le: «Ad oggi stiamo sempre alle parole 
del vicepremier Di Maio che ci ha ga-
rantito e riconfermato più volte che il 
Governo sta lavorando per il rilancio 
della compagnia, ponendo fra i requi-
siti essenziali per il perfezionamento 
dell’operazione sia la salvaguardia dei 

livelli occupazionali sia il manteni-
mento del reddito di tutti i lavoratori 
diretti e indiretti».

Ma la Fit-Cisl sa che il rilancio deve 
interessare tutto il trasporto aereo ita-
liano e per farlo è necessario ridefinire 
le regole del sistema, oggi inadeguate. 
Uno dei nemici principali è il  dumping 
contrattuale. Molte aziende soffrono 
per la concorrenza sleale di compagnie 
che non applicano il contratto nazio-
nale di settore.

Negli aeroporti, dove man-
ca l’azione sanzionatoria 
dell’Enac, le società di assi-
stenza aeroportuale, si ag-
giudicano le gare sulle scor-
ta di riduzioni del numero 
degli occupati. Tante sono 
le società che hanno fatto 
ricorso agli ammortizzatori 
sociali, al fondo speciale del 
Trasporto aereo, con l’im-
patto sui lavoratori e sul la-
voro che tutti conosciamo: 
troppe le aziende che han-
no addirittura dovuto por-
tare i libri in tribunale.

Per tacere del tema degli 
aeroporti minori, in mag-
gioranza in crisi. Sembra 
ormai che ogni provincia 
italiana debba avere alme-
no uno scalo aeroportuale, 
senza che vi sia una visione 
delle infrastrutture centra-
lizzata e finalizzata ad un 
sviluppo e potenziamento 
armonico (chi si ricorda più 

del Piano degli Aeroporti?).

Per aggravare la situazione, le Regio-
ni e gli enti locali, offrono denaro alle 
compagnie low cost perché atterrino 
nei loro aeroporti. Soldi pubblici che 
come minimo dovrebbero essere mes-
si a gara, per ragioni di trasparenza.

Abbiamo bisogno  
del trasporto aereo

Insomma in questo settore in trop-
pi ragionano in un modo che credono 

“furbo”, ma che non è sostenibile sul 
medio e lungo periodo né da loro stessi 
né da tutto il sistema. E il sindacato è 
lasciato solo a difendere le lavoratrici e 
i lavoratori – e quindi il settore – tra-
mite la contrattazione e gli altri stru-
menti a sua disposizione. È evidente a 
tutti che ciò non è sufficiente.

La politica deve riprendere il suo ruolo 
centrale e intervenire. Servono nuove 
regole del settore e queste vanno co-
struite insieme alle parti sociali: solo 
così saranno condivise e quindi facil-
mente riconosciute da tutti e applica-
bili. Il Ministro dello Sviluppo deve ri-
prendere il dialogo con il sindacato per 
il rilancio di questo strategico settore. 
Quello dei Trasporti deve convocarci 
in modo da iniziare ad affrontare se-
riamente le varie criticità. Per quanto 
lodevole negli intenti, non possiamo 
certo fermarci alla Conferenza nazio-
nale del trasporto aereo, che si è svolta 
il 20 e 21 marzo scorsi a Roma e non 
ha portato a nulla di concreto.

Ma anche il Paese deve cambiare ap-
proccio. Dobbiamo capire che il tra-
sporto aereo è un settore indispensa-
bile per un paese a vocazione turistica. 
Se abbandoniamo i mercati emergen-
ti alle altre compagnie aeree, chiara-
mente queste cercheranno di portare 
i turisti nei loro paesi di appartenen-
za (ad esempio Air France in Francia e 
Lufthansa in Germania) e non avran-
no certo l’interesse di agevolare l’Ita-
lia. Allo stesso tempo come seconda 
manifattura d’Europa è nostro inte-
resse non dipendere da altri nel tra-
sporto delle merci, facendoci imporre 
prezzi che possono penalizzare le no-
stre esportazioni. Tutto ciò evidenzia 
come l’Italia ha estremo bisogno di un 
trasporto aereo forte e sano e di una 
propria compagnia che sia competitiva 
all’estero.

Da parte nostra, come Fit-Cisl, potete 
constatare che non stiamo fermi. Lo 
sciopero del 21 maggio è un ulterio-
re, importante passo, ma se non arri-
veranno le risposte attese da noi e dai 
lavoratori tutti, altre azioni di protesta 
seguiranno.
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Lavorare in sicurezza  
è una condizione necessaria

La cronaca impietosa ci offre ogni 
giorno un quadro desolante. Anche nel 
corrente anno le statistiche sugli infor-
tuni sul lavoro confermano le lacune 
profonde nell’applicazione delle norme 
su salute e sicurezza nel nostro Paese. 
Se ogni giorno si verifica un infortunio 
sul lavoro, c’è qualcosa nel sistema che 
non va.

Come ricordato dall’Osservatorio stati-
stico Consulenti del Lavoro, nel 2018 il 
3,8% dei lavoratori assicurati Inail ha 
subito un incidente su lavoro. Si trat-
ta di circa 641mila lavoratori. L’84,6% 
degli incidenti si sono verificati duran-
te l’attività lavorativa, mentre il 15,4% 
è accaduto nel tragitto casa-lavoro.

Rispetto al 2017 si registra un aumento 
di 5.828 denunce di infortuni (+0,9%) 
e un aumento ancora più consisten-

te di decessi (+10,1%), soprattutto per 
gli eventi plurimi registrati nel mese 
di agosto. I decessi 
registrati dall’Inail 
nel 2018 sono sta-
ti 1.133 (786 in oc-
casione di lavoro), 
per cui ogni 1.000 eventi di infortu-
nio, 1,8 hanno comportato la morte del 
lavoratore.

L’analisi a livello territoriale evidenzia 
un aumento delle denunce di infortu-
nio in tutte le ripartizioni geografiche: 
Nord-Ovest (+1,5%), Nord-Est (+2,1%), 
Centro (+2,8%), Sud (+0,2%) e Isole 
(+3,1%). Tra le regioni con gli incre-
menti percentuali maggiori spiccano, 
in particolare, l’Umbria (+9,8%), la 
Sardegna e la provincia autonoma di 
Bolzano (+5,0%) e le Marche (+4,9%), 
mentre i decrementi sono riferiti alla 
Valle d’Aosta (-6,6%) e, con cali infe-

riori, a Molise, Abruzzo, Provincia au-
tonoma di Trento, Lazio e Puglia. 

L’aumento che emerge dal confronto 
dei primi trimestri del 2018 e del 2019 
è legato sia alla componente maschi-

le, che regi-
stra un +1,6% 
(da 97.395 a 
98.997 denun-
ce), sia a quel-
la femminile, 
con un +2,3% 
(da 57.425 a 
58.718). L’in-
cremento ha 
interessato i 
lavoratori ex-
tracomunita-
ri (+4,9%, da 
17.647 a 18.518 

denunce) e quelli italiani (+1,5%, da 
131.409 a 133.441), mentre tra i comu-
nitari il calo è stato pari allo 0,2%, da 
5.764 a 5.755.

Nonostante le norme, gli accordi con-
trattuali, i percorsi formativi, esiste un 
forte deficit sul corretto e incisivo ap-
proccio al serio problema della salute e 
sicurezza dei lavoratori. Un deficit che 
viene registrato in ogni realtà del Pa-
ese. Tra gli ambiti produttivi, il deficit 

di Silvia Ferro

Avvertiamo forte l’esigenza di stimolare un vero 
“patto” con le diverse articolazioni aziendali  
per perseguire l’obiettivo: infortuni zero
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nel comparto dei trasporti è partico-
larmente elevato, dato che nella classi-
fica dei settori più esposti a infortuni 
si posiziona, drammaticamente, al se-
condo posto, subito dopo l’edilizia.

La soluzione, ovviamente, non può es-
sere limitata al mero indennizzo post 
evento con le rendite Inail o attingen-
do al Fondo di sostegno delle vittime 
di gravi infortuni sul lavoro. È infatti 
necessaria una organica strategia per 
affrontare il problema e risolvere l’e-
mergenza. È un terreno sul quale è da 
tempo impegnata la nostra organizza-
zione, nella sua capillare presenza nel-
le aziende e nel territorio, per innalza-
re l’asticella della sicurezza attraverso 
opportuni accorgimenti organizzativi 
stabiliti dalle norme di impiego defi-
nite nei contratti di lavoro anche in si-
nergia con le attività dei Rls e dei Rlst. 
Evidentemente però non basta anco-
ra. Avvertiamo forte l’esigenza di sti-
molare un vero “patto” con le diverse 
articolazioni aziendali per persegui-
re l’obiettivo: infortuni zero. Non solo 
per arginare il tristissimo fenomeno 
delle morti sul lavoro, ma per realizza-
re ogni opportuna iniziativa che salva-
guardi l’integrità psico-fisica di tutti i 
lavoratori.

Oltre agli infortuni sul lavoro, deve es-

sere posto un argine 
anche al fenomeno 
delle aggressioni al 
personale che quo-
tidianamente presta 
la propria attività 
lavorativa sui mezzi 
pubblici e a contat-
to con il pubblico. 
La violenza deve 
essere contrasta-
ta non solo con un 
adeguato impegno 
delle forze dell’ordi-
ne, ma anche con un 
più concreto lavoro 
delle aziende. Ser-
ve maggiore sensi-
bilità da parte delle 
imprese nella valu-
tazione del rischio 

di aggressioni da parte di terzi verso 
i propri dipendenti per assicurare la 
loro integrità psico-fisica.

Vi sono tante esperienze virtuose che 
dovrebbero essere ampliate per coin-
volgere tutte le aree contrattuali del-
la nostra Federazione. L’affermarsi di 
una nuova cultura del rispetto, con il 
coinvolgimento dei ragazzi delle scuo-
le di ogni ordine e grado, è un altro 
obiettivo da perseguire con ogni mez-
zo. La Fit, che è solita cercare soluzio-
ni concrete ai problemi, propone di 
estendere l’esempio del concorso “sono 
Stato io” anche nell’ambito di salute e 
sicurezza. Così come “Sono stato io” si 
propone come strumento partecipati-
vo per contribuire a costruire la con-
sapevolezza che la “cosa pubblica è di 
ciascuno di noi”, anche per il tema del-
la salute e sicurezza si potrebbe inizia-
re un percorso di sensibilizzazione già 
in età scolastica. Sicuramente positive 
sarebbero le ricadute sociali ed econo-
miche che potrebbe avere una maggio-
re diffusione della cultura del rispetto 
del lavoro, della salute e sicurezza nei 
luoghi di lavoro e sui mezzi pubblici. 
Tale approccio consentirebbe di mi-
gliorare sia i servizi che la qualità della 
vita dei lavoratori, dei cittadini nonché 
la reputazione e i ricavi delle imprese.

C’è ancora un altro fronte aperto di cui 
si parla meno, ma è in costante am-
pliamento: le malattie professionali. 
Particolarmente diffuse risultano es-
sere le patologie che affliggono i cosid-
detti addetti alle mansioni gravose o 
particolarmente usuranti specialmen-
te nel settore dei trasporti. Le innume-
revoli sollecitazioni, rivolte negli anni 
dalla Fit alle istituzioni per ampliare 
il perimetro degli addetti alle man-
sioni gravose per poter ottenere alme-
no i benefici previdenziali, sono state 
solo parzialmente accolte. Le malattie 
professionali, che colpiscono uomini 
e donne, in larga prevalenza nella fa-
scia di età che si colloca oltre i 45 anni, 
costringono chi è ancora in età lavo-
rativa a vivere forzatamente una nuo-
va stagione della vita che richiede una 
diversa collocazione nel mondo del la-
voro. Un problema questo di cui siamo 
consapevoli e che sarebbe utile quan-
to necessario affrontare con aziende e 
istituzioni.

C’è bisogno di parlare di più di questo 
tema. Lo faremo nell’ambito dell’ini-
ziativa “OpenFIT” programmata a Ri-
mini per la fine di maggio. Un impor-
tante appuntamento, nel quale la Fit 
non apre solo una finestra ma i propri 
portoni, perché si sviluppi un confron-
to ampio, senza preconcetti né pregiu-
dizi, per sviluppare, riflettere e pro-
porre soluzioni rispetto alle complesse 
sfide che dovremo affrontare. Non ci 
spaventa affatto il cambiamento: lo vo-
gliamo cogliere in anticipo e vogliamo 
continuare a governarne i processi.

La salute e la sicurezza nei luoghi di la-
voro è la prima fondamentale forma di 
tutela della dignità della persona, delle 
lavoratrici e dei lavoratori. È un dirit-
to. E come tale va difeso. Prima di tut-
to dobbiamo combattere nei confronti 
di chi, sulla base di presunti assunti 
scientifici, è convinto che l’obiettivo 
“infortuni zero” non sia raggiungibile.
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Punti di forza e lacune  
del piano industriale di Fs Italiane

Il nuovo piano industriale per il 
quinquennio 2019-2023 illustra-
to dall’Amministratore delegato del 
gruppo Fs Italiane si presenta in ma-
niera molto ambiziosa: investimen-
ti per 58 miliardi di euro, di cui 28 
miliardi ad opere ferroviarie e 14 alle 
strade, 12 miliardi per nuovi treni e 
bus, 2 miliardi per le metropolitane e 
ulteriori 2 miliardi per i servizi di in-
formation technology.

Per quanto riguarda il rinnovamen-
to del materiale rotabile sono previ-
sti oltre duemila nuovi mezzi tra tre-
ni, bus, locomotori e carri merci per 
avere la flotta più giovane d’Europa, 
con 600 nuovi treni regionali, anti-
cipando al 2023 la consegna di 239 
convogli e 1.421 bus, di cui oltre 500 
a zero emissioni. Inoltre, saranno 14 
i nuovi Frecciarossa 1000 per conso-
lidare i collegamenti sull’alta veloci-
tà; 714 carri e 100 locomotori di nuo-
va generazione per il trasporto merci 
ferroviario.

Sul fronte del personale nel nuovo 
piano sono previste 15mila nuove as-
sunzioni, di cui, in base a quanto di-
chiarato dall’Ad, 5mila entro il cor-
rente anno anche per far fronte al 
turn over nei settori dell’esercizio.

Il nuovo modello di sviluppo si dif-

ferenzia sostanzialmente da quanto 
previsto nel precedente piano di dura-
ta decennale, sia in termini di innova-
zione tecnologica che di aggressione 
al trasporto su gomma e al mercato 
internazionale Il nuovo piano torna, 
infatti, a concentrarsi sul “core busi-
ness” ferroviario, sia per volume di 
investimenti infrastrutturali che tec-
nologici, abbandonando di fatto le 
ambizioni di aggregazione dei diversi 
vettori. Quindi, siamo di fronte a una 
netta rivisitazione delle ipotesi espan-
sionistiche del precedente piano. La 
stessa riduzione della durata da 10 a 5 
anni, determina una controtendenza 
positiva, in quanto consente una più 
immediata verifica degli investimenti 
e degli obiettivi.

Dicevamo che con il nuovo piano si 
pone l’accento sullo sviluppo del si-
stema ferroviario (mezzi, impianti, 
riqualificazione degli spazi, digitaliz-
zazione, security e via discorrendo), 
riducendo l’idea di sviluppo del grup-
po in altri vettori. Un esempio è l’in-
vestimento in bus, che si riduce dai 
circa 3mila previsti nel vecchio piano 
a poco meno di 1500, privilegiando 
caratteristiche degli stessi a basso im-
patto ambientale, commissionando in 
particolare mezzi elettrici.

In merito al forte impulso e all’atten-

zione che il piano pone per il traspor-
to regionale evidenziamo la necessità 
di una maggiore integrazione, specie 
nel settore dell’assistenza, in quan-
to non si comprendono le ragioni di 
tenere separati, in questo ambito, i 
viaggiatori delle frecce dai pendolari.

Guardiamo con interesse alla dichia-
rata volontà di rilanciare il trasporto 
merci ferroviario, settore in cui non vi 
è ancora stata la necessaria inversio-
ne di tendenza, nonostante gli investi-
menti fatti e le nostre numerose sol-
lecitazioni, come Fit-Cisl, in tal senso.

È necessaria, a nostro avviso, anche 
una maggiore attenzione alla ricerca, 
all’innovazione e allo sviluppo, specie 
nei settori strategici della manuten-
zione dei rotabili e della rete ferrovia-
ria. Su quest’ultima vanno accelerati 
gli investimenti e sbloccati i tanti can-
tieri già finanziati con le risorse pre-
viste nel piano. A questo proposito co-
gliamo positivamente le affermazioni 
fatte circa lo sblocco di 1.600 cantieri 
nei prossimi due anni tra Anas e Rete 
ferroviaria italiana, con risorse ag-
giuntive per 4 miliardi di euro e che 
vi siano nell’arco temporale del piano 
16 miliardi per opere destinate al Sud.

Va ricordato, altresì, che gli investi-
menti e le nuove assunzioni non sa-

di Gaetano Riccio
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Mobilità ferroviaria
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ranno fattibili se Rfi sarà inserita 
nel perimetro della pubblica ammi-
nistrazione. L’Istat, in accordo con 
Eurostat, per necessità di contabili-
tà dello Stato, ha infatti proceduto a 
una riclassificazione delle unità che 

fanno parte del perimetro delle am-
ministrazioni pubbliche, includendo 
anche Rfi, con conseguenti e concre-
ti limiti ai meccanismi di governance 
e al turnover, soprattutto nell’ambito 
della manutenzione infrastrutture e 

degli acquisti, con un impatto parti-
colarmente dannoso su Ferservizi. Su 
quest’aspetto siamo ancora in attesa 
di un incontro con i Ministri dell’Eco-
nomia e dello Sviluppo economico per 
risolvere il problema.

Nel corso della presentazione del pia-
no, non sono stati fatti riferimenti al 
rinnovo del contratto di lavoro scadu-
to a dicembre 2017, al sistema di tu-

tele e salvaguardia dei posti di lavoro 
nel settore degli appalti ferroviari dei 
servizi, alla conservazione del sapere 
aziendale sempre più labile rispetto 
alle capacità manutentive delle azien-
de appaltatrici. Ad esempio, l’avven-

to dell’acquisto dei 
mezzi “full servi-
ce” e l’elevata età 
media degli addet-
ti, con il continuo 
ricorso ai pensio-

namenti senza un corrispondente 
turn over, hanno determinato di fat-
to una condizione di subalternità del 
sistema della manutenzione sui mez-
zi ferroviari a vantaggio delle ditte 
costruttrici.

Preoccupa l’assenza di elementi ido-
nei al contrasto dei diversi inciden-
ti che coinvolgono lavoratori di ditte 
appaltatrici ai quali, probabilmente, 
non viene fatta una formazione ade-
guata su salute e sicurezza. La safety 
sui luoghi di lavoro resta una condi-
zione imprescindibile e, per tali ragio-
ni, si rendono necessarie azioni più 
incisive mirate a elevare gli standard 
di sicurezza sul lavoro, anche attra-

verso controlli più puntuali da par-
te della committenza sulle imprese 
appaltatrici.

Abbiamo registrato, infine, un’assen-
za preoccupante rispetto alle pro-
spettive degli addetti impiegati nel 
sistema degli appalti ferroviari dei 
servizi. Il settore risente della scelta 
di parcellizzare il sistema attraver-
so un’incomprensibile proliferazione 
di piccoli lotti che ha determinato ri-
bassi eccessivi e una conseguente pre-
carietà del lavoro, già oggetto di tre 
scioperi nazionali. Su questo aspetto 
già da tempo attendiamo risposte da 
parte dei Ministeri interessati.

Maggiori ragguagli e specifici appro-
fondimenti sono necessari anche per 
avere un quadro più dettagliato di 
come il piano sarà declinato nelle va-
rie società. A questo proposito abbia-
mo già chiesto di essere convocati alle 
società del gruppo Fs Italiane per l’e-
same degli specifici piani industriali.

Preoccupa l’assenza di elementi idonei  
al contrasto dei diversi incidenti che coinvolgono 
lavoratori di ditte appaltatrici

Foto: Frank Andiver
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Ecco i nodi da sciogliere  
in Ferservizi

Fedeli agli impegni presi, è proseguito il 
confronto con la società Ferservizi. L’a-
zienda sta vivendo una profonda fase di 
cambiamenti, dovuti in particolar modo 
alle nuove tecnologie, alle forti pressioni 
sui costi portata avanti dai clienti, alla 
riduzione dei volumi di alcune attività 
e non ultimo alle modifiche al sistema 
previdenziale.
Partendo da quest’ultimo punto, l’età 
media del personale a fine 2018 si atte-
stava a 52,5 anni. Il sistematico blocco 
delle assunzioni del passato su questa 
società ha impattato molto, concentran-
do così un gran numero di dipenden-
ti nella fascia prossima all’utilizzo del 
Fondo straordinario e di maturazione 
dei requisiti pensionistici. Se gli ulti-
mi due anni sono stati caratterizzati 
da un’immissione massiccia di nuove 
tecnologie, di contro è aumentata la ri-
chiesta da parte del personale di poter 
andare in pensione. Un’ulteriore acce-
lerazione è stata data dall’approvazione 
della cosiddetta “quota 100”, che ha al 
momento, riguardato 50 dipendenti.
Questo ha determinato nei vertici della 
società la necessità di un rapido cam-
bio del piano predisposto; da qui l’in-
cremento delle assunzioni preventivate 
per il 2019 e una sorta di rallentamento 
delle ipotesi di riapertura di un ulterio-
re Fondo straordinario, che per l’intero 
territorio nazionale dovrebbe traguar-
dare la fine del 2019, se non i primi del 
2020. L’unico spazio per agire in tal 
senso riguarda Roma, dove i vari pro-

cessi di riorganizzazione stanno deter-
minando le condizioni per una possibile 
ulteriore fase del Fondo straordinario 
prima della fine dell’anno.
Nel confronto, come sindacati e in par-
ticolare come Fit-Cisl, abbiamo eviden-
ziato ulteriormente le criticità verifica-
tesi con la riorganizzazione dei Crc, che 
si ripresenteranno anche per il 2020, 
anche se immaginiamo in forma leg-
germente minore, complice la messa a 
regime delle azioni, tecnologiche e or-
ganizzative, che abbiamo proposto e 
sollecitato.
Dobbiamo purtroppo rimarcare il fatto 
che, nel disegno complessivo del piano 
di attività 2019, sono ipotizzate azio-
ni riorganizzative riguardanti il setto-
re immobiliare, i centri stampa, alcuni 
Ferrotel e altri servizi come corrispon-
denza, controllo accessi e vigilanza.
L’ipotesi illustrata dalla società per 
quanto riguarda l’immobiliare prevede 
la specializzazione e la concentrazione 
delle attività connesse in alcune realtà 
territoriali. Tale piano contempera an-
che delle ri-professionalizzazioni, ol-
treché ipotizzare alcune uscite tramite 
lo strumento del Fondo straordinario. 
Data la carenza di alcuni elementi nel-
la proposta di riorganizzazione, come 
le assunzioni dedicate, come Fit-Ci-
sl riteniamo che vadano definiti tutti i 
dettagli, sede per sede e i volumi, valu-
tando la questione anche sotto il profi-
lo della funzionalità e non solamente 
del mero risparmio. Sulla tematica dei 

centri stampa, la società ha rappresen-
tato una situazione in cui, a fronte di 
volumi in calo, servirebbero cospicui 
investimenti difficilmente ammortizza-
bili, risorse economiche che potrebbero 
invece essere destinate ad altri contesti 
anche, come noi proponiamo, per con-
cretizzare l’acquisizione di nuove atti-
vità. Sulla problematica della chiusura 
di due ulteriori Ferrotel, quali quello di 
Ventimiglia e quello di Milano, che se-
guono la chiusura di Torino, riteniamo 
fondamentale la tutela del personale de-
gli appalti che si troverà interessato da 
queste azioni, fermo restando che un 
chiarimento va fatto anche con i clien-
ti. Invece, per quanto riguarda la corri-
spondenza, pass e vigilanza, dopo una 
prima idea di esternalizzare ulterior-
mente i servizi e a seguito delle questio-
ni che come sindacato abbiamo posto, la 
società ha riconsiderato il progetto.
Come Fit-Cisl riteniamo che questo 
contesto di riferimento di razionaliz-
zare e esternalizzare vada riconsidera-
to; bisogna che nella valutazione siano 
introdotti altri elementi, in primis lo 
sviluppo. Per noi sono fondamentali la 
salvaguardia del reticolo produttivo, un 
piano consistente di assunzioni a sup-
porto dell’implementazione tecnologica, 
lo sviluppo tramite acquisizioni di atti-
vità anche ad alto valore aggiunto, il mi-
glioramento delle relazioni industriali 
sui territori e una risposta al personale 
in termini qualitativi.

di Massimo Malvisi
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Rfi: le urgenze  
a cui bisogna dare soluzione

di Michele Castellano

L’ennesimo cambio al vertice della Di-
rezione Produzione di Rfi sta causando 
un ulteriore rinvio del confronto nazio-
nale sulle diverse problematiche pre-
senti nella Manutenzione Infrastruttu-
re, che richiedono interventi da attuare 
con urgenza.

Prioritariamente bisogna proseguire 
nella verifica della situazione del per-
sonale dei Nuclei manutentivi, che no-
nostante le assunzioni effettuate nel 
2018, continua a evidenziare una con-
siderevole carenza. Pur essendo l’ambi-
to territoriale la sede contrattualmen-
te prevista per effettuare tale verifica, 
l’accentramento decisionale adottato 
dall’azienda costringe a eseguire detta 
operazione a livello nazionale. Infatti, 
le trattative che si svolgono nelle unità 
produttive sono limitate alla discussio-
ne dei piani di attività privi di una se-
rie di lavorazioni e presenziamenti, che 
sistematicamente poi si ritrovano pro-
grammati nella normale gestione, sen-
za poter entrare nel merito delle risor-
se necessarie a poterle eseguire. Tutto 
ciò che concerne il personale, da parte 
aziendale, è limitato alla comunicazio-
ne del numero di assunzioni effettuate 
e quelle da farsi, ma senza specificare 
la quantità di queste ultime. Per quanto 
ci riguarda c’è da definire un ulteriore e 
rapido programma di nuove immissio-
ni che, partendo dal garantire in tutti i 
nuclei manutentivi il numero e la com-
posizione della dotazione minima delle 

squadre, prevista dall’accordo naziona-
le del 2015, arrivi a adeguare opportu-
namente la forza lavoro in base al volu-
me di attività di propria competenza. 
Detto programma i dovrà, ovviamen-
te, considerare anche le previsioni del-
le necessità conseguenti alle uscite per 
pensionamento.

Un’altra questione importante riguar-
da le Unità Manutentive (UM) dove 
è necessario introdurre dei correttivi 
all’organizzazione e intervenire sul-
le giurisdizioni di quelle di maggiore 
estensione e complessità. A distanza di 
quasi quattro anni dalla sottoscrizione 
dell’accordo di riorganizzazione della 
manutenzione, non è possibile espri-
mere un giudizio compiuto sulla vali-
dità di quanto condiviso, perché nella 
realtà non è stato ancora completamen-
te realizzato a causa, principalmente 
, della carenza di personale, ma anche 
per l’incapacità aziendale di utilizzare 
al meglio molte risorse disponibili, non 
avendo provveduto a professionalizzar-
le. In particolare ci riferiamo alla man-
cata o parziale costituzione delle previ-
ste Segreterie tecniche, che ha riversato 
anche l’adempimento delle attività am-
ministrative sui Capi tecnici dei nuclei e 
sui responsabili delle UM, già notevol-
mente impegnati nelle proprie incom-
benze, riducendo così la loro operatività 
sul campo. Pertanto si deve con rapidità 
attivare tali strutture e contestualmen-
te procedere alla definizione delle pro-

fessionalità con cui rinforzare le UM, 
in particolare quelle con più comples-
sità e specificità. Inoltre, a iniziare dal-
le UM che hanno notevole estensione e 
per quelle dei Nodi, viste le enormi dif-
ficoltà riscontrate nella gestione di tali 
realtà, è assolutamente necessario at-
tuare una riduzione degli attuali ambiti 
territoriali.

Altro tema da affrontare è quello rela-
tivo alla disposizione emanata da Rfi, 
in vigore da settembre 2018, che impo-
ne l’esecuzione in regime di interruzio-
ne anche di quelle attività manutentive 
per cui era consentito a un agente con 
piccole atrezzature di operare sul bina-
rio, con la protezione su avvistamen-
to realizzata da altri due lavoratori. La 
norma è stata prorogata fino al cam-
bio orario del prossimo dicembre per 
linee e impianti con maggior traffico, 
appunto per consentire una rivisitazio-
ne dell’offerta della disponibilità della 
rete che gararantisca intervalli liberi 
per effettuare gli interventi manuten-
tivi. È evidente come la norma, intro-
dotta a maggior tutela della sicurezza 
del personale della manutenzione, avrà 
dei riflessi sull’organizzazione esisten-
te e su questo è opportuno fare subito 
chiarezza e soprattutto individuare le 
soluzioni meno impattanti sulla vita dei 
lavoratori.

Sugli sviluppi della trattativa, che ab-
biamo sollecitato, vi terremo aggiornati.
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Il Dopolavoro ferroviario:  
tanta storia, ma soprattutto 

tanto futuro

di Francesco Ferrante

Sport, solidarietà, cultura e servi-
zi. Sono i quattro capisaldi del Do-
polavoro ferroviario. Un’istituzione 
che dal 1925 ha accompagnato – e 
aiutato – la vita di milioni di ferro-
vieri italiani. Oggi il Dlf ha bisogno 
di rinnovarsi, continuando però 
la meritoria azione sociale che lo 
contraddistingue.

La storia

Il Dlf nasce il 25 ottobre 1925 con re-
gio decreto n. 1908 grazie alla gran-
de e generosa famiglia dei ferrovieri. 
Una storia forgiata dai sacrifici, dal 
lavoro, dalla passione e, soprattutto, 
dal bisogno di assicurare un primo 
embrione di welfare a tutti i lavora-
tori delle Ferrovie.

Nelle 273 sedi del Dlf di inizo ‘900, 
i 135mila soci fin da subito trovano 
assistenza sociale per le famiglie, 
corsi di formazione professionale, 
programmi culturali e attività spor-
tive per grandi e piccoli. Una formu-
la vincente, tanto che il Dopolavoro 
dei ferrovieri diventa in brevissimo 
tempo la più grande e importan-
te organizzazione del tempo libero 
italiano.

Altra data fondamentale sono gli 
anni ’90, quando la società FS e le 
organizzazioni sindacali, con la ri-
forma degli statuti, hanno costituito 

l’associazione Dlf, recependo la legge 
460/97, che ha consentito al Dopo-
lavoro di ricevere lo status di realtà 
non profit. Il 1995 è l’anno del cam-
biamento: il Dlf viene strutturato in 
associazione nazionale e associazio-
ni territoriali. Vede inoltre la luce, 
anche l’associazione frequentatori, 
destinata ad accogliere i “non ferro-
vieri”, cioè le famiglie dei lavoratori 
e gli esterni alle Ferrovie.

Ancora oggi, dopo oltre 93 anni, con 
le sue 102 sedi il Dlf si presenta come 
una realtà vitale, necessaria e fon-
damentale per la vita quotidiana dei 
suoi 100mila soci.

Ma la sfida non si è mai interrotta: 
gli ultimi sono stati anni di grandi 
investimenti in impianti sportivi, in 
sedi sociali e strutture per il tempo 
libero. Ai tradizionali quattro pila-
stri di attività del Dlf - sport, cul-
tura, turismo e iniziative sociali - si 
sono affiancate numerose iniziative 
solidali e miranti a diffondere la cul-
tura ferroviaria nel Paese. Il proget-
to “Scuola Ferrovia” ha portato oltre 
400mila studenti “a lezione di tre-
no”; grande interesse hanno riscos-
so anche le numerose borse di studio 
messe a disposizione dal Dopolavoro 
a favore dei figli dei soci per istitu-
ti superiori e università. Impossibile 
poi non accennare alle raccolte fondi 
finalizzate all’aiuto alle popolazioni 

colpite da calamità o per sostenere 
progetti di ricerca scientifica.

Una nuova spinta

Fin qui la nostra storia. Ma non ci 
si può fermare. Le sfide che abbia-
mo davanti riguardano una nuova e 
decisa accelerazione dell’attività di 
welfare a favore dei soci e delle loro 
famiglie. Un rinnovato impegno nel-
la funzione di “collante sociale” eser-
citata dai vari Dlf nell’ultimo secolo 
nel Paese. Infine, è necessario imple-
mentare e mettere a sistema la ge-
stione del patrimonio immobiliare 
del Dopolavoro.

Sfide importanti che richiedono una 
sinergia tra tutti i componenti del 
mondo ferroviario. Per questo au-
spichiamo il ritorno del gruppo Fs 
Italiane all’interno del Collegio sin-
dacale del Dlf nazionale. Riteniamo, 
inoltre, che sia arrivato il momen-
to di procedere a nuove elezioni, di 
ridare cioè la parola ai soci, per un 
rinnovamento degli organismi, al 
fine di assicurare trasparenza, de-
mocrazia e nuove prospettive all’as-
sociazione che ha segnato la storia di 
tanti ferrovieri italiani.
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Servizi ambientali

Rinnovato il ccnl degli addetti 
agli appalti militari

Buone notizie per le lavoratrici e i la-
voratori del settore appalti militari. 
Lo scorso 25 marzo è stato rinnovato 
con Fise-Assomanovalanza il contrat-
to collettivo nazionale di lavoro per 
il personale dipendente da imprese 
esercenti attività di manovalanza in 
appalto per conto del Ministero della 
Difesa e delle Amministrazioni mi-
litari, la cui parte normativa era fer-
ma addirittura al 1989, mentre quella 
economica al 2010.

È un risultato che i lavoratori, poche 
migliaia e la quasi totalità con con-
tratti a part time, attendevano da 
troppo tempo. Parliamo di addetti di 
un settore funestato dal precariato e 
oggetto di continui tagli di costi e ser-
vizi, perpetuati da decenni con scelte 
politiche e amministrative indifferen-
ti agli effetti sul fattore lavoro.

La parte normativa era ferma da 30 
anni per assenza di interlocutori im-
prenditoriali capaci di mettersi insie-
me per ricostituire un’associazione 
datoriale di settore. Come sindacato 
abbiamo proposto di far confluire gli 
appalti militari nel ccnl logistica, tra-

sporto merci e spedizione, visto che 
comunque le attività sono riconduci-
bili a quelle già contenute nel campo 
di applicazione di quest’ultimo. Ma 
le parti datoriali hanno evidenziato 
l’esigenza di mantenere almeno per 
il momento una loro identità e dei 

di Angelo Curcio
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Servizi ambientali

Tabella aumenti economici
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costi più corrispondenti ad altri ccnl 
che da tempo insidiano il settore, tut-
tavia non hanno chiuso comunque 
alla possibilità da noi proposta, tan-
to da rendersi disponibili a rendere il 
più possibile simili le due normative, 
prendendo a riferimento proprio il 
contratto del merci e logistica. Per-
tanto, visto che il vecchio contratto 
degli appalti militari non era più ri-
spondente alle numerose leggi in ma-
teria di lavoro che si sono succedute 
in tutti questi anni, la normativa è 
stata completamente rivista, rinnova-
ta e migliorata. Tra le novità più im-
portanti l’introduzione della clausola 
sociale nei cambi di appalto, a salva-
guardia della già precaria occupazio-
ne, con il riconoscimento dell’anzia-
nità di servizio in un settore dove tali 
cambi sono frequenti a causa della 
loro breve durata.

Sindacato e Fise-Assomanovalanza 
hanno inoltre condiviso la necessi-
tà di proseguire l’attività di rivitaliz-
zazione e riconoscimento politico del 
settore, anche attraverso la proposta 
di stipula di un protocollo con il Mi-
nistero della Difesa, con l’obiettivo 
di consolidare ulteriormente il nuovo 
contratto collettivo come identitario 
del settore, con riguardo ai principi 
del codice appalti, sia per l’ambito di 
applicazione “strettamente connesso 
con l’attività oggetto dell’appalto” sia 
per i soggetti stipulanti quali “asso-
ciazioni dei datori e dei prestatori di 
lavoro comparativamente più rappre-
sentative sul piano nazionale”. A tal 
proposito Fit-Cisl, Filt-Cgil, Uiltra-
sporti e Fise-Assomanovalanza pro-
cederanno alla richiesta congiunta al 

Ministero del Lavoro per l’aggiorna-
mento delle tabelle di costo del lavoro 
di cui al decreto 5 marzo 2010, in ap-
plicazione dei nuovi minimi contrat-
tuali, ai fini della predisposizione del-
le offerte nelle gare di appalto.

Di conseguenza, anche in relazione a 
quanto previsto dal d. lgs. n. 50/2016 
e successive modifiche e integrazio-
ni (in particolare, art. 23, comma 16, 
art. 30, comma quarto, art. 50), le 
parti richiederanno al Ministero del-
la Difesa che nei capitolati di appalto 
sia recepito, come obbligo ai fini della 
partecipazione alla gara e della predi-
sposizione delle offerte e nel corso di 
esecuzione dei servizi, che le impre-
se aggiudicatarie applichino integral-
mente il contratto di settore, sia nella 
parte economica che in quella nor-
mativa, in coerenza con l’articolo 30, 

quarto com-
ma, del d.lgs. 
n. 50/2016 
relativamente 
all’obbligo di 
applicazione 
del ccnl il cui 
ambito di ap-
plicazione sia 
stret tamen-
te connesso 
con l’attivi-
tà oggetto 
dell’appalto, 

svolta dall’impresa anche in maniera 
prevalente.

Le parti hanno inoltre confermato che 
l’integrale applicazione del contrat-
to di settore, sia nella parte normati-
va che in quella economica, costitui-
sce requisito imprescindibile, ai sensi 
dell’articolo 1, commi 1175 e 1176, del-
la legge n. 296/2006, per usufruire 
dei benefici contributivi e delle agevo-
lazioni di qualsiasi natura e dei bene-
fici di legge per nuove assunzioni.

La durata del contratto è triennale, 
dal 1 aprile 2019 al 31 marzo 2022, sia 
per la parte normativa che per quel-
la economica. L’aumento economico, 
nella misura di 108 euro con riferi-
mento al livello 5° della scala classi-

ficatoria, è da riparametrare per gli 
altri livelli ed è distribuito in quattro 
tranche di 27 euro, con la prima de-
correnza dal primo aprile 2019; le al-
tre saranno erogate il primo aprile 
2020, il primo ottobre 2021 e l’ultima 
tranche verrà erogata dal primo gen-
naio 2022.

L’aumento economico dell’ultima 
tranche sarà confermato dopo una ve-
rifica rispetto alla possibilità di aderi-
re a fondi di previdenza complemen-
tare, assistenza sanitaria integrativa 
ed ente bilaterale già costituiti da al-
tri settori, visto che la dimensione 
dell’ambito degli appalti militari non 
ne garantirebbe la sostenibilità.

In caso di adesione a uno o più enti o 
fondi, l’importo previsto con decor-
renza gennaio 2022 sarà assorbito, 
fino a concorrenza, dai corrisponden-
ti costi delle quote di adesione a cari-
co delle imprese.

Importo di anzianità forfettaria per operai

Aumenti triennali di anzianità per impiegati 
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Al via le commissioni tecniche per il rinnovo del ccnl

Riorganizzazione territoriale: la 
società propone un nuovo modello

Anas

Progredisce il dialogo con Anas, no-
nostante il recente cambio ai vertici. 
Com’è noto, infatti, lo scorso dicembre 
è stato nominato il nuovo Consiglio di 
amministrazione dell’azienda, che ad 
oggi fa parte del gruppo Ferrovie dello 
Stato Italiane. Claudio Gemme è dun-
que Presidente e Massimo Simonini 
Amministratore delegato. Il nuovo cda 
è completato da Ivo Cassetta, Antonel-
la D’Andrea, Vera Fiorani e resterà in 
carica per il triennio 2018-2020, fino 
all’Assemblea di approvazione del bi-
lancio 2020.

Da allora, il 14 gennaio, il sindacato ha 
incontrato il Ministro delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, a seguito della 
promozione del presidio dei lavorato-
ri e delegati di Anas atto a conoscere 
il futuro della società e dei lavoratori 
che vi operano. Nel corso dell’incontro, 
il sindacato ha chiesto che la società 
Anas venga definitivamente liberata 
dai vincoli della Pubblica Ammini-
strazione, perché per realizzare i suoi 
obiettivi ha bisogno di autonomia fi-
nanziaria. Il Ministro ha manifestato 
la volontà di ricercare soluzioni con-
divise con il sindacato sulle scelte da 
operare e i futuri programmi da adot-
tare; ha ribadito la previsione di una 
fuoriuscita di Anas dal gruppo Fs, ma 
non a breve termine, e ha fornito rassi-
curazioni circa la conferma e il rilancio 
della mission aziendale, in un’ottica di 
sviluppo, riconoscendone il patrimo-

nio di professionalità esistente.

Successivamente, il 6 febbraio si è 
tenuto l’incontro con l’Ad di Anas 
Massimo Simonini. La riunione si è 
incentrata su: piano occupazionale, re-
visione del modello territoriale e riav-
vio del tavolo del ccnl, scaduto lo scor-
so 31 dicembre. Per quanto riguarda il 
piano occupazionale, occorre defini-
re il fabbisogno societario per l’intero 
territorio nazionale, in particolare per 
il settore tecnico e di esercizio, inter-
venendo nell’immediato nelle regioni 
dove stanno rientrando le strade dagli 
enti locali, considerando che l’organico 
è in ulteriore sofferenza per le uscite di 
esodo incentivato e di pensionamenti.

Relativamente alla revisione del mo-
dello territoriale, quello attuale è stato 
fortemente criticato dalla nostra or-
ganizzazione sindacale, in quanto non 
funzionale alla mission territoriale di 
Anas. Abbiamo chiesto quindi all’Ad di 
rivederlo e Simonini ha preannunciato 
la predisposizione di un piano riorga-
nizzativo dell’attuale assetto, da pre-
sentare preventivamente al sindacato.

Ma vediamo questi tre temi più nel 
dettaglio.

Il piano occupazionale

Sarà avviato nella metà di maggio un 
apposito confronto sull’organizzazio-

ne societaria e quindi sul fabbisogno 
occupazionale per l’intero territorio 
nazionale. Nel frattempo, è stato pub-
blicato il processo di selezione inter-
na su base nazionale, che darà grande 
possibilità di riqualificazione al perso-
nale tecnico e di esercizio attualmente 
in servizio; selezione che, nel rispetto 
del ccnl vigente, sarà propedeutica a 
quella esterna.

I profili ricercati all’interno riguarde-
ranno diverse figure professionali: Re-
sponsabile della manutenzione (Capo 
Centro); Tecnico specializzato (Capo 
Nucleo); Direttore dei lavori; Direttore 
operativo; Ispettore di cantiere; Capo 
Cantoniere.

Nell’ambito del confronto sul fabbiso-
gno, considerate le condizioni di estre-
ma difficoltà segnalate e denuncia-
te dai territori, si dovrà tenere conto 
degli scorrimenti delle liste regionali 
degli idonei relative a cantonieri ap-
prendisti e sorveglianti, dei pensiona-
menti, nonché procedere alla trasfor-
mazione a tempo indeterminato degli 
attuali tecnici con contratti a termine 
(anche su commessa).

Nelle more della definizione dell’inte-
ro fabbisogno, la società ha stimato, in 
via prioritaria, l’avvio di 1.250 risorse 
entro l’anno sull’intero territorio na-
zionale, sia tempi indeterminati che 
determinati, nonché stagionali.

di Rosario Fuoco
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Anas
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Il modello organizzativo

Lo scorso 8 maggio, si è svolto con 
Anas il primo incontro riguardante la 
proposta del nuovo modello organiz-
zativo territoriale.

La Fit-Cisl ha espresso soddisfazione 
per il modello proposto, che annulla e 
sostituisce quello precedente, incon-
sistente, organizzato in macro aree, 
tanto contrastato dalla nostra orga-
nizzazione per le disfunzioni che ha 
generato negli ultimi due anni e pur-
troppo ampiamente previste dal no-
stro sindacato.

Nel corso di questo primo incontro 
sono state esposte le contro proposte 
sindacali e le prime osservazioni sul-
la trattativa che si aprirà in merito 
al modello. Pur confermando quindi 
nella sua interezza la bontà dell’inte-
ra proposta , sono state rilevate le se-
guenti criticità:

1.	 Accorpamenti territoriali, ri-
guardanti tre regioni (Piemonte 
e Valle d’Aosta, Veneto e Friuli 
Venezia Giulia, Abruzzo e Mo-
lise). Il sindacato ha espresso 
la propria contrarietà in quan-
to tali aggregazioni comporte-
rebbero un ridimensionamento 
del ruolo di strutture autonome 
nelle regioni di competenza. La 
società, nel condividere con il 
sindacato l’obiettivo di imple-
mentare il presidio del territo-
rio da parte delle strutture re-
gionali, ha garantito che non ci 
saranno ricadute sul personale 
interessato, e che sarà adegua-
tamente definito il relativo di-
mensionamento organico, nel 
rispetto delle prerogative dell’u-
nità produttiva secondo quanto 
previsto dal ccnl vigente;

2.	Una carente articolazione fun-
zionale per le regioni più com-
plesse (per estesa chilometrica, 
gestione di autostrade, investi-
menti, numero di risorse uma-
ne) come Calabria, Sicilia e Sar-
degna. In tali realtà, a parere del 

sindacato, sarebbe auspicabile 
conservare l’attuale suddivisione 
in aree compartimentali distin-
te, per competenza territoriale 
e settori di attività (gestione di-
retta di rete autostradale), da 
integrarsi con la previsione di 
aree amministrative e tecniche 
indipendenti, articolate secondo 
il nuovo modello. La società, nel 
riconoscere la peculiarità delle 
regioni indicate e la complessità 
degli investimenti in atto, ha as-
sicurato piena disponibilità, nel 
corso del successivo confronto, 
a condividere con il sindacato 
le soluzioni 
più idonee a 
garantire l’or-
ganizzazione 
delle attività;

3.	L’articolazione della manuten-
zione programmata e di quella 
ricorrente. In merito, il sindaca-
to ha illustrato la criticità delle 
due figure di Responsabile del 
procedimento della manuten-
zione programmata e di quella 
ricorrente. Anas si è impegnata 
a stralciare la predetta posizio-
ne di Responsabile del procedi-
mento dall’attuale configurazio-
ne, rinviandola alla successiva 
discussione di merito; la società 
ha comunque dichiarato di non 
aver proposto l’introduzione di 
una nuova dipendenza funziona-
le, condividendo con il sindacato 
un approfondimento di merito 
nel corso della trattativa;

4.	Le sezioni staccate saranno ri-
comprese nell’insieme della 
trattativa e saranno analizzate 
nel rispetto della funzione che 
svolgono nel territorio di ap-
partenenza, secondo una pro-
pria struttura organizzativa di 
riferimento, correlata a quella 
compartimentale.

Il confronto sul nuovo modello orga-
nizzativo territoriale proseguirà, sul-
la base di una articolata proposta di 
parte sindacale e secondo un percor-

so condiviso che dovrà portare a una 
accordo tra le parti, comprensivo del-
le modalità applicative e di una prima 
proiezione sui fabbisogni.

Il rinnovo del ccnl

È ripreso il confronto sul rinnovo del 
contratto Anas. Si sono insediate le 
due commissioni tecniche. La prima si 
occuperà dei rinvii del ccnl attualmen-
te scaduto, ovvero sistema assicurati-
vo e tutela legale in favore dei dipen-
denti/fondo di sostegno; definizione 
dei regolamenti sugli incentivi per le 
figure professionali previste; attuazio-

ne ente bilaterale; processo sperimen-
tale su smart working; banca ore. La 
seconda commissione invece deve in-
teressarsi di: revisione, adeguamento 
e implementazione dei profili profes-
sionali, delle relative declaratorie e ri-
spettivi mansionari; revisione dell’im-
pianto classificatorio, scorrimenti 
economici, nuove indennità; revisione 
delle indennità variabili attuali; linee 
guida per sistemi di valutazione e pro-
gressione carriera; processi formativi.

L’Area contrattuale nazionale Anas 
della Fit-Cisl, riunitasi il 7 maggio 
scorso, con all’ordine del giorno i pun-
ti su esposti, ha espresso grande sod-
disfazione e partecipazione per i pro-
cessi in atto e le azioni messe a punto 
dalla nostra organizzazione.

La Segreteria nazionale ringrazia tut-
ti i contributi e le osservazioni emerse 
nel corso dell’Area, nonché la dispo-
nibilità che la delegazione costituita-
si per il ccnl ha dato. Sono fattori de-
cisivi per la tutela dei lavoratori che 
rappresentiamo e per il ruolo che da 
sempre in Anas ci vede come primo 
sindacato, ruolo confermato anche 
oggi, grazie alla crescita degli iscritti, 
tutti molto motivati.

In Anas siamo il primo sindacato, ruolo confermato 
anche oggi, grazie alla crescita degli iscritti,  
tutti molto motivati
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In anticipo sui tempi grazie al lavoro del sindacato. Ecco le novità

Firmata l’ipotesi di rinnovo del ccnl 
degli addetti agli impianti a fune

Un altro rinnovo contrattuale e que-
sta volta in anticipo sui tempi. Lo 
scorso 15 aprile, le Segreterie nazio-
nali di Fit-Cisl, Filt-Cgil, Uiltrasporti 
e Savt hanno siglato con l’associazio-
ne datoriale Anef l’ipotesi di accordo 
per il rinnovo del contratto collettivo 
nazionale degli addetti per il traspor-
to degli Impianti a fune.

Un settore, questo, che è nevralgico 
per le comunità montane del nostro 
Paese e per i turisti che affollano nel 
periodo invernale, e non solo, le nu-
merose località presenti. In questo 
ambito si contano circa 15mila addetti 
che svolgono diverse attività: addet-
ti all’esercizio e alla manutenzione 
degli impianti e delle infrastrutture, 
alla vendita, centralinisti, cassieri, 
commerciali.

Valle D’Aosta, Piemonte, Alto Adige, 
Trentino, Lombardia, Friuli Venezia 
Giulia, Veneto, Toscana, Umbria, Sici-
lia sono le Regioni principalmente in-
teressate, ma non sono le uniche che 
usufruiscono di questa modalità di 
trasporto.

È importante e fondamentale sotto-
lineare che il rinnovo avviene prima 
della naturale scadenza contrattuale 
del triennio 2016/2019, prevista ap-
punto per il 30 aprile. Questo anti-
cipo sui tempi significa che abbiamo 
trovato intese soddisfacenti per i la-

voratori e per le imprese, che attra-
verso le rispettive rappresentanze, 
in serrati confronti che si sono svol-
ti da dicembre 2018 ad aprile 2019, 
hanno avuto la capacità di giungere 
in tempi celeri all’intesa. Fondamen-
tale per i lavoratori è avere un con-
tratto rinnovato senza aver effettua-
to nemmeno un’azione di sciopero e, 
grazie alla rapidità del rinnovo, non 
aver perso salario rispetto agli isti-
tuti economici previsti dallo stesso.

L’ottimo lavoro svolto, però, non 
deve far pensare che il confronto 
non sia stato complicato e per cer-
ti versi molto acceso. Il 6 dicem-
bre scorso le Segreterie nazionali 
di Fit-Cisl, Filt-Cgil, Uiltrasporti e 
Savt hanno inviato all’associazione 
Anef la piattaforma per il rinnovo, 
che è stata elaborata partendo dalle 
linee guida approvate dall’Esecutivo 
nazionale della Fit e integrata sul-
la base del confronto intervenuto in 
occasione dell’attivo unitario dei de-
legati, svoltosi lo scorso 4 dicembre. 
Il 17 dicembre ha avuto luogo il pri-
mo incontro tra le parti, che di fat-
to ha avviato un’intensa fase di con-
fronto fino al 15 aprile.

Come sempre, è stato fondamenta-
le per la Fit-Cisl il coinvolgimento 
dei lavoratori attraverso le nostre 
strutture in tutte le fasi della trat-
tativa. Infatti, una delle complica-

di Eliseo Grasso
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Mobilità tpl

Migliorato il fondo bilaterale del tpl
È stato pubblicato, in Gazzetta ufficiale, il decreto 
del Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali 
che modifica il decreto istitutivo del fondo bilaterale 
di solidarietà delle aziende che svolgono attività di 
trasporto pubblico, recependo le proposte previ-
ste dall’accordo nazionale del 4 luglio 2018, stipu-
lato dalle Segreterie nazionali di Fit-Cisl, Filt-Cgil, 
Uiltrasporti, Faisa Cisal, Ugl Fna e le associazioni 
datoriali Asstra, Anav e Agens.
Il fondo, costituito presso l’Inps, ha lo scopo di 
fornire strumenti di ammortizzatori sociali per 
sostenere il reddito dei lavoratori del settore, in 
caso di crisi aziendali che possono determinare la 
sospensione temporanea o la cessazione dell’atti-
vità lavorativa. Essendo per legge costituito presso 
l’Inps l’accordo istitutivo e ogni sua successiva 
modifica per avere validità devono essere recepite 
dal Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali 
con apposito decreto.
Le novità, proposte al fine di rendere più funzio-
nale il fondo, sono state interamente recepite dal 
dicastero citato, e sono di seguito sinteticamente 
riportate: 
•	 Ampliamento delle causali per accedere alle 

prestazioni ordinarie previste d’ora in avanti 
non solo in caso di riorganizzazione e crisi 
aziendali, ma anche in caso di attivazione dei 
contratti di solidarietà;

•	 Aumento da due a quattro volte dell’importo 
massimo erogabile dal fondo alle aziende, per 
sostenere il reddito in caso di sospensione/ridu-
zione dell’attività lavorativa e in caso di licenzia-
mento collettivo;

•	 Aumento dell’integrazione dell’indennità NASpI, 
compensando la riduzione mensile prevista 
dalla legge dal 4° al 24°mese e passando dagli 
originari 173 euro mensili a 250 euro mensili, 
per tutto il periodo di erogazione della NASpI 
medesima.
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zioni maggiori in questo settore si 
riscontra in due aspetti cruciali: le 
differenze territoriali e la dimensio-
ne delle aziende, che fanno risultare 
una contrattazione di secondo livello 
che varia e spazia molto rispetto allo 
scenario nazionale. L’impatto di alcu-
ni istituti contrattuali, infatti, rischia 
di avere un peso differente tra le di-
verse realtà. Per questa ragione è fon-
damentale per noi avere un coinvolgi-
mento totale delle nostre strutture, al 
fine di conoscere le differenti esigen-
ze locali, confrontarsi sulle proposte 
sindacali e aziendali e condividere in-
sieme la linea da tenere.

Questo ottimo lavoro di squadra ha 
certamente contribuito a far trovare 
la giusta intesa unitaria, che ha por-
tato il confronto con la parte datoria-
le in un campo di lealtà rispetto agli 
obiettivi da conseguire e alla raziona-
lità di capire gli istituti che potavano 
essere oggetto di innovazione e ag-
giornamento. Infatti, oltre alla par-
te economica, trattata attraverso au-
menti economici retributivi in busta 
paga che riguardano tutte le voci fis-
se e il welfare, che recita sempre più 
un ruolo decisivo, in questo rinnovo 
sono stati trattati temi quali il ricono-
scimento della categoria nell’ambito 
del lavoro usurante, con la condivi-
sione di un avviso comune finalizza-
to a sensibilizzare sia il Ministro del 
Lavoro sia quello della Salute per il 
riconoscimento.

Di seguito, vediamo quali sono i pun-
ti salienti di questa ipotesi di rinnovo.

Decorrenza e durata

L’accordo di rinnovo decorre dal 1° 
maggio 2019 fino al 30 aprile 2022.

Relazioni industriali

La grande novità è il recepimento 
dei contenuti sostenuti e valorizzati 
dall’accordo interconfederale del 12 
dicembre 2018 “Salute e Sicurezza- 
attuazione del patto per la fabbrica”. 
Nello specifico segnaliamo tre pun-
ti salienti: la regolamentazione della 

rappresentanza e pariteticità in ma-
teria di salute e sicurezza; il reinse-
rimento lavorativo e accomodamento 
ragionevole per i lavoratori disabili 
o inidonei; il contrasto alle molestie 
e alla violenza con il recepimento 
dell’accordo quadro sulle molestie nei 
luoghi di lavoro del 25 gennaio 2016.

Trattamento economico e 
normativo di malattia

Abbiamo introdotto un aggiornamen-
to e miglioramento della normativa 
contrattuale relativa al trattamento 
di malattia. In particolare: l’equipa-
razione del trattamento economico 
e normativo tra lavoratori a tempo 
indeterminato e stagionali; la previ-
sione di un periodo di conservazione 
del posto di lavoro pari a 180 gior-
ni di assenze verificatesi nei 24 mesi 
precedenti l’ultimo episodio; la previ-
sione di un periodo di conservazione 
del posto di lavoro pari a 360 giorni 
per le malattie gravi con il 100% del-
la retribuzione per il 7°e 8° mese e il 
70% per il 9° mese; il riconoscimento 
di un periodo di aspettativa non retri-
buita pari a 270 giorni per le malattie 
normali e di 360 giorni per le malattie 
gravi.

Parte economica

Gli aumenti tabellari prevedono 72 
euro medi mensili a livello 4 (par. 

145), suddivisi in tre tranches: 10 
euro con decorrenza giugno 2019; 29 
euro con decorrenza gennaio 2021; 33 
euro con decorrenza dicembre 2021.

Welfare contrattuale

L’accordo definisce 100 euro all’an-
no dedicati al welfare, con erogazio-
ne dal 1° gennaio 2020, da ripropor-
zionare per i lavoratori stagionali in 
base ai periodi di effettiva durata del 
loro contratto di lavoro. La cifra di 
100 euro sarà incrementata di ulte-
riori 10 euro in caso di destinazione al 
fondo di previdenza complementare 
negoziale.

L’ipotesi di accordo è stata sottoscrit-
ta con riserva, che sarà sciolta entro 
il 24 maggio 2019. Attraverso un at-
tivo unitario che si terrà a Milano l’11 
maggio 2019 saranno predisposte le 
procedure, secondo quanto previsto 
dall’ accordo interconfederale, per la 
validazione della suddetta ipotesi di 
rinnovo del ccnl, che coinvolgerà i la-
voratori del settore con apposite as-
semblee nei luoghi di lavoro.

Un ringraziamento particolare va a 
tutte le nostre strutture territoriali 
che hanno accompagnato la struttura 
nazionale, con la presenza sul tavolo 
trattante in tutte le fasi del confronto.
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Trasporto marittimo

La nautica da diporto, un settore 
sottovalutato (ma non dal sindacato)

Le norme, il contratto, il nostro lavoro per l’occupazione

La nostra industria si trova ad affron-
tare una varietà di sfide che incidono 
sugli equilibri politici ed economici 
mondiali. Dalle nuove potenze econo-
miche che condizionano la domanda, 
ai mercati in continua evoluzione pas-
sando per il problema della mancanza 
di infrastrutture adeguate allo svilup-
po dei traffici.

In un contesto globale, lo shipping ita-
liano, come quello mondiale, ha risen-
tito più di altri della grave crisi eco-
nomica, che è durata quasi 10 anni. 
I dati relativi all’ultima relazione 
annuale di Confitarma dimostrano, 
però, che la flotta di bandiera italiana 
è tra le principali al mondo e che l’Ita-
lia si conferma il primo paese europeo 
nella costruzione di mega-yacht.

Il segmento produttivo legato al di-
porto ha infatti un peso notevole sulla 
blue economy. Secondo i dati contenu-
ti nell’ultimo Rapporto sull’economia 
del mare del Censis, il contributo al 
Pil del turismo nautico si aggira sui 5 
miliardi di euro all’anno. La cantieri-
stica, insieme alla filiera che contiene 
un insieme molto ampio di prodotti 
e di servizi rendono la nautica molto 
più rilevante di quanto emerga dalle 
statistiche ufficiali, che non ne fanno 
percepire la reale incidenza economi-
ca e occupazionale.

Considerato, così, che dietro ad uno 

yacht italiano c’è un eccellente know-
how il cui valore economico, socia-
le e occupazionale è ancora poco va-
lorizzato, ora più che mai appare 
necessario effettuare, anche da par-
te nostra, un approfondimento delle 
problematiche connesse al segmento 
della nautica da diporto, che spesso 
sono rimaste, a torto, solo a margine 
dell’attenzione della politica, con ine-
vitabili ripercussioni sull’occupazione 
dei lavoratori marittimi. Per questo 
motivo ci sembra necessario caldeg-
giare un interesse maggiore e una 
spinta allo snellimento della relativa 
normativa.

L’evoluzione delle norme  
del settore

Inizialmente la nautica da diporto era 
esclusivamente disciplinata dal Co-
dice della navigazione (dagli artt. da 
213 a 218, titolo VIII “Disposizioni 
speciali”, capo I “Della navigazione da 
diporto”), che prevedeva l’applicazio-
ne di una normativa più snella e sem-
plificata, rispetto a quella relativa alla 
navigazione commerciale, al fine di 
agevolare lo sviluppo di questo speci-
fico settore.

Solo successivamente la specialità 
della materia in esame determinò l’e-
sigenza di elaborare una disciplina ad 
hoc. Con la legge n. 50 dell’11 febbra-
io 1971 (“Norme sulla navigazione da 

diporto”) si giunse, pertanto, a una 
prima specifica regolamentazione, se-
guita da una molteplicità di interventi 
normativi e regolamentari (leggi, de-
creti ministeriali, circolari e via elen-
cando), che non facilitarono una cor-
retta crescita del settore del diporto 
nautico nazionale.

Una significativa tappa venne rag-
giunta con legge 8 luglio 2003, n. 172, 
che consentì alle navi da diporto adi-
bite al noleggio per finalità turistiche 
in navigazione internazionale di esse-
re iscritte nel registro internazionale 
e di usufruire, in tal modo, dei benefi-
ci dallo stesso previsti.

Con la nascita del Codice della nauti-
ca, con il decreto legislativo 171/2005, 
si cercò di realizzare un testo unico. È 
poi con il decreto legislativo 3 novem-
bre 2017, n.229, che la normativa tro-
va la sua attuale vigenza.

Rivedendo e integrando il Codice del-
la nautica da diporto, in attuazione 
alla direttiva europea 2003/44/Ce 
che prevede un riavvicinamento del-
le disposizioni normative degli Stati 
membri riguardanti il diporto, il nuo-
vo Codice dà pari dignità alla naviga-
zione commerciale da diporto rispetto 
a quella senza fini di lucro, introdu-
cendo la dicitura inglese “commercial 
yacht” e stabilendo che, per le navi da 
diporto iscritte al Registro interna-

di Vincenzo Fausto Pagnotta
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Trasporto marittimo
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zionale (Superyacht), la disciplina ge-
nerale è quella del nuovo Codice stes-
so. In questo modo viene superato il 
peccato originale di un testo normati-
vo nato per le unità private e che mal 
si adattava a quelle commerciali.

Tuttavia anche questa ultima revisio-
ne normativa non è esente da critiche. 
Partita e supportata con proclami da 
molti lavoratori, è stata considerata 
un flop. Calata dall’alto e senza l’attiva 
partecipazione di coloro che la nauti-
ca da diporto la fanno muovere, ovve-
ro i marittimi impiegati nel diporto.

Le norme contrattuali

Per quanto riguarda la regolamenta-
zione contrattuale, il primo contrat-
to collettivo nazionale di lavoro per 
i marittimi imbarcati su unità da di-
porto destinate a fini commerciali 
è stato firmato, il 17 luglio 2007, tra 
Confitarma e le organizzazioni sinda-
cali di categoria. L’accordo fissa, per 
la prima volta, gli elementi base per 
adeguare il lavoro del settore da di-
porto alla normativa italiana in vigore 
per il lavoro nautico.

Il contratto tiene conto della peculia-
rità della prestazione lavorativa nel 
settore del diporto e fu applicato ai 
marittimi componenti l’equipaggio 
delle unità adibite a scopi commer-
ciali, anche non via esclusiva, iscritti 
nelle categorie della Gente di Mare. 
Un successivo rinnovo, che non ha 
modificato di molto le condizioni già 
stabilite, è stato poi quello del 1 luglio 
2015, tutt’ora vigente.

Ciò che appare subito chiaro è che 
manca spesso una approfondita co-
noscenza del settore. Per questo, per 
lo stesso ruolo di rappresentanza che 
abbiamo di fronte alle istituzioni, date 

le potenzialità del comparto, manife-
stando anche attraverso il coinvolgi-
mento di lavoratori, ci faremo promo-
tori di quei confronti troppo spesso 
evitati.

Il nostro ruolo nel sistema dei tra-
sporti deve essere esercitato per 
ri-costruire un nuovo modello eco-
nomico sociale, che si avvalga di una 
reale partecipazione e di un concreto 
e fattivo protagonismo dei lavoratori 
– conditio sine qua non - con l’obietti-
vo di migliorare ulteriormente il con-
tratto a vantaggio dei marittimi della 
nautica da diporto.

Le principali figure professionali del settore
Comandante: Operatività vasta con responsabilità diretta nei confronti 
degli armatori/ospiti (nel caso diporto privato) o noleggiatori (charteri-
sti/clienti) nel caso di diporto commerciale (commercial yachts).
Chief Steward(ess)/Steward(ess): usando un termine mercantile, può 
essere paragonato al capo cameriere/a o cameriere/a, anche se ha 
mansioni molto diverse. Per alcuni, sia se diporto privato che (soprat-
tutto) diporto commerciale, è l’elemento importante sullo yacht. In 
genere hanno una preparazione mirata e per questo esistono agenzie, 
chiamate Silver Service, dedicate alla formazione a svolgere questa 
mansione. Come iscrizione referente alla normativa italiana è di 
seconda categoria, ma non abbiamo uno specifico assimilabile. Alcuni 
erroneamente assimilano a “commissari”, ma sono realtà diverse. 
Anche questa figura ha una carriera verticale: iniziano su yacht di 
modeste dimensioni per acquisire esperienza e successivamente 
qualificarsi: Junior Stewardess; 2nd Stewardess.
Chef: proviene da elevate esperienze terrestri. In ogni caso deve avere 
un certificato specifico Ships Cook o Cuoco di bordo seconda Catego-
ria. Insieme allo Chief Steward “governa” lo yacht.
Ufficiale di coperta: ha le tipiche funzioni mercantili, ma è di supporto 
e unione tra i dipartimenti interni e la coperta. Anche questi come i 

marinai hanno specializzazioni come diving, vela, tender (patente da 
diporto).
Ufficiale di macchina: anch’esso ha le tipiche funzioni mercantili; oltre 
ai motori principali e ai gruppi elettrogeni si interessa degli accessori e 
macchinari tipo ricariche bombole sub e giochi d’acqua.
Deck Hand (marinaio): dedito principalmente alla pulizia esterna dello 
yacht, ormeggi, disormeggi e tipiche attività dei marinai. In genere 
sono richieste ulteriori certificazioni/abilitazioni quali diving, vela, 
tender (in Italia è sufficiente patente da diporto). Come nel mercantile, 
necessita di iscrizione alla prima categoria e con le evoluzioni norma-
tive e dell’Amministrazione, anche dei certificati di addestramento 
tipici della Stcw.
Nurse - Body Guard - Masseuse e altre particolari figure vengono 
inquadrate secondo parametri particolari tipici delle Cruise.
Le attività dei profili secondari non si limitano (questo in base alle 
dimensioni dello Yacht) a essere per esempio solo steward o Deck 
Hand o Ufficiale di macchina o di coperta, ma in funzione della dimen-
sione della barca si attivano per far si che non manchi supporto ad altri 
reparti.
In merito alle certificazioni Stcw, il sindacato, unico titolato nell’indi-
rizzo e tutela del marittimo metterà in campo le risorse per la qualifica-
zione delle figure.
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Portualità

Il rinnovo del ccnl:  
atto fondamentale e di equità sociale

L’area contrattuale nazionale porti 
della Fit-Cisl, riunitasi il 2 e 3 maggio 
scorsi, ha affrontato le problematiche 
emerse dal confronto tra le delegazioni 
trattanti dopo che si è dovuta constata-
re, in tema di rinnovo contrattuale, una 
profonda distanza tra le posizioni del 
sindacato e delle controparti datoriali.
I temi discussi sono stati molteplici e il 
dibattito si è principalmente focalizza-
to su alcuni aspetti fondamentali che 
hanno caratterizzato il confronto con 
le associazioni datoriali, quali l’istitu-
zione del fondo per l’accompagnamen-
to all’esodo dei lavoratori portuali, la 
sicurezza sul lavoro, l’automazione con 
la sua nuova frontiera (che si deve de-
terminare e governare), il sistema di 
informazione art. 39 ccnl, i contratti a 
termine art. 61 ccnl alla luce delle in-
novazioni legislative recentemente in-
trodotte, l’accertamento permanente 
dell’invalidità/inabilità al lavoro e l’a-
spetto economico.
Nel corso del dibattito è emerso con for-
za, e con espressione unanime, l’impor-
tanza e l’obbligo di tutelare e rinnovare 
un contratto che da sempre ha badato 
a governare i processi di cambiamento 
della portualità nazionale fin da quanto 
è stata emanata la legge 84/94 che poi 
nel tempo è stata più volte modificata.
Il mutamento in atto, attraverso l’ampia 
partecipazione delle compagnie di navi-
gazione nelle mappe degli assetti socie-
tari di molti porti italiani, fa registrare 
un deciso condizionamento anche sul 

tavolo contrattuale. Appare chiara una 
strategia rivolta a ricavare tagli di costi 
lungo le filiere di trasporto a spese dei 
lavoratori dei porti e delle condizioni di 
lavoro e sicurezza, strategia che sembra 
perseguire obiettivi disarticolati e det-
tati più dalla volontà di destrutturare 
il sistema di regole in essere. A questo 
si aggiunga “il silenzio assenso” del Go-
verno e del Ministero competente, che 
eludono ogni richiesta di confronto del-
le organizzazioni sindacali.
Vengono trascurati, di fatto, molti pro-
blemi, che vanno periodicamente a in-
crementarsi a causa della gestione au-
tarchica di molti Presidenti di AdSP, 
ancora riluttanti a svolgere il loro ruo-
lo di garanti del funzionamento e della 
redditività delle infrastrutture pubbli-
che, secondo la normativa vigente no-
vata nel 2017.
Il perdurare di queste condizioni è da 
scongiurare, perché allo spirito della 
norma vigente e perché danneggiano 
gli interessi dei lavoratori dei porti, ma 
anche dell’intera collettività. Da qui na-
sce la nostra determinata battaglia. Di 
conseguenza non si posso più tollerare 
gli attacchi messi in atto con il tentativo 
di snaturare lo spirito propositivo e di 
prospettiva del ccnl, che è alla base di 
quell’equilibrio normativo ed economi-
co che a oggi ha tutelato e garantito mi-
gliaia di posti di lavoro. Il compito del 
contratto è quello di definire, con bilan-
ciamento, diritti e doveri reciproci tra i 
lavoratori e le imprese. Deve essere co-

gente alle necessità dell’attività portua-
le nel rispetto della norma nella quale 
lo stesso è inserito come strumento di 
regolazione del mercato del lavoro e 
delle imprese.
Oltre alle problematiche inerenti al rin-
novo contrattuale, l’area ha affrontato 
l’annoso problema dell’autoproduzione; 
Il tentativo in atto da parte di alcune 
compagnie di liberalizzarla nelle opera-
zioni portuali crea ulteriore confusione 
circa le competenze attribuite alle au-
torità di sistema in materia marittimo/
portuale. Si è ribadito con forza, come 
sostenuto da sempre, che l’autoprodu-
zione può essere autorizzata solo nei 
porti dove non sia possibile avvalersi 
dei lavoratori portuali, come già riba-
dito nei contratti di lavoro internazio-
nali del settore marittimo, e comunque 
può essere consentita per ogni singola 
toccata e in presenza di navi dotate di 
mezzi adeguati alle operazioni da svol-
gere, con personale esclusivamente de-
dicato all’esercizio di tali operazioni, 
non fungibile, assunto con libretto di 
navigazione e aggiunto in tabella mini-
ma di sicurezza.
A conclusione dei lavori l’area contrat-
tuale porti ha ribadito l’impegno, del 
sindacato e della Fit in particolare, nel 
mettere in capo tutte quelle azioni che 
possono portare alla risoluzione posi-
tiva della vertenza per un asset, quello 
portuale, strategico per il sistema Italia.

di Mario Melchiori
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La costruzione del rinnovo  
del ccnl è un percorso condiviso

Autonoleggio

Il contratto collettivo nazionale dei 
lavoratori dell’autonoleggio, scaduto 
il 31 dicembre scorso, apparentemen-
te, potrebbe essere rinnovato in tempi 
rapidissimi, perché sembrerebbe che 
basti trovare un intesa sull’aumento 
salariale per addivenire ad una firma. 
Ma le cose non stanno così. Sono ac-
caduti molti fatti di cui dobbiamo te-
nere conto.

Rinnovare il ccnl non è solo l’occasio-
ne per chiedere un adeguamento del 
salario, che è comunque una priorità 
del rinnovo stesso, ma è soprattutto il 
momento in cui chi è chiamato a rap-
presentare gli interessi dei lavoratori, 
in questo caso la Segreteria naziona-
le, e la controparte, cioè l’associazione 
datoriale, hanno la possibilità di met-
tere mano alla parte normativa del 
contratto, adeguandola innanzitutto 
a tutte quelle modifiche di legge che 
nel frattempo sono state apportate, 
ma soprattutto, per quanto riguarda il 
sindacato, alle nuove esigenze dei la-
voratori conseguenti ai cambiamenti 
sempre più repentini del mondo del 
lavoro.

Ovviamente le parti datoriali cerche-
ranno di conseguire lo stesso risulta-
to salvaguardando gli interessi delle 
aziende che rappresentano.

Il confronto non è mai semplice 
né rapido, anzi a volte è lungo ed 

estenuante.

Le dinamiche interne alla nostra or-
ganizzazione partono dall’approva-
zione da parte del Comitato esecutivo 
delle linee guida che dovranno essere 
seguite da chi poi elaborerà la piatta-
forma contrattuale. Chiaramente le 
linee guida sono l’indirizzo che come 
organizzazione sindacale ci vogliamo 
dare e, quindi, vanno successivamen-
te riempite di contenuti che verranno 
elaborati nel confronto serrato che la 
delegazione trattante deve necessa-
riamente avere con il direttivo di set-
tore, composto oltre che dal Segreta-
rio nazionale e dai suoi collaboratori 
anche dalle nostre rappresentanze re-
gionali e territoriali.

Infatti, un rinnovo contrattuale non 
può non prendere in considerazione 
quanto nel frattempo è accaduto nelle 
aziende disseminate su tutto il terri-
torio nazionale e di cui le Fit regionali 
sono portavoce.

La delegazione nazionale ha il compi-
to non facile di confrontarsi poi con le 
delegazioni delle altre organizzazioni 
sindacali per cercare di continuare il 
percorso intrapreso unitariamente 
con esse, e infine andare in trattativa 
con le aziende.

Sarebbe bello se questo percorso si 
facesse una sola volta, ma non è così, 

mai! Sono innumerevoli gli incon-
tri che si devono fare con le altre or-
ganizzazioni sindacali e con i nostri 
dipartimenti, per non parlare poi di 
quelli con le aziende. Questo è la fase 
che stiamo vivendo per quanto ri-
guarda il rinnovo del ccnl dei lavora-
tori dell’autonoleggio.

Oltre allo scambio continuo di infor-
mative tra i vari livelli della Fit-Cisl, 
attraverso le quali ci si tiene recipro-
camente al corrente di come stanno 
i lavori e delle necessità dei territori, 
si sono svolti due incontri tecnici con 
l’associazione datoriale Aniasa e una 
riunione plenaria, a cui hanno preso 
parte le delegazioni regionali. Al ter-
mine del meeting, si è tenuto un attivo 
unitario che ha dato una grossa spinta 
all’elaborazione di idee condivise.

Ovviamente molto ancora c’è da fare 
e la fine dei lavori è ancora lontana, 
ma la Fit-Cisl c’è, dal delegato azien-
dale al Segretario nazionale. Non dor-
miremo sugli allori e a breve organiz-
zeremo ancora degli incontri tecnici, 
ai quali seguiranno riunioni prima 
con il Direttivo di settore e poi con 
Aniasa.

Siamo certi che, se l’impegno profuso 
sarà come lo è stato fino a ora, presto 
chiuderemo positivamente il rinnovo 
del ccnl.

di Francesco Sorrentino
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La tutela della salute dei piloti: 
l’assessment psicologico

Trasporto aereo

Nello scorso numero de La Voce dei 
Trasporti abbiamo descritto, con pa-
noramica generale, le nuove norme 
europee, che stanno per entrare in vi-
gore, relative alla valutazione e al re-
cupero della salute mentale dei piloti 
dell’aviazione commerciale.

Andiamo ora ad approfondire il primo 
dei temi salienti, ovvero da una parte 
la valutazione in area psicologica, che 
viene interessata in due distinti con-
testi: gli accertamenti medici in fase 
di certificazione di idoneità iniziale al 
conseguimento della licenza di volo di 
prima classe (cioè la licenza che abili-
ta all’attività di volo commerciale) e al 

rinnovo di idoneità all’esercizio della 
licenza stessa; dall’altra parte la valu-
tazione psicologica che deve essere in-
trodotta in fase di selezione del perso-
nale prima dell’assunzione presso una 
compagnie aerea.

Gli accertamenti medici  
in fase di certificazione  
o rinnovo di idoneità

Cominciamo dal primo. L’Easa, ente 
entrale europeo che definisce le nor-
me dell’aviazione commerciale per 
tutti gli stati membri, ha stabilito una 
sostanziale modifica ai regolamenti 
in merito ai controlli medici ai quali 

vengono sottoposti i piloti.

Prima dell’entrata in vigore del rego-
lamento a cui stiamo facendo riferi-
mento, ogni candidato in occasione 
della prima visita di idoneità al con-
seguimento di licenze di volo veniva 
sottoposto a una serie di accertamen-
ti, ciascuno codificato in: obiettivo, 
metodologia e strumenti. Accanto a 
discipline come la cardiologia, la der-
matologia o l’oculistica (tra le altre), 
comparivano anche psichiatria e psi-
cologia, indicate come specializzazio-
ni distinte con precise aree di compe-
tenza. Con la nuova normativa, le due 
discipline risultano confluite in un’u-
nica sezione definita Mental Heatlh, 
che ha lo scopo di valutare lo stato 
della salute mentale del soggetto. Le 
due specializzazioni di psichiatria e 
psicologia risultano pertanto conflui-
te in un unico contesto di valutazione 
che toglie autonomia a entrambe.

Eppure, se facciamo riferimento a 
quanto indicato dalla Faa (Federal 
Aviation Administration, l’ente re-
golatore americano equivalente alla 
Easa europea), troviamo indicazione 
del valore delle due diagnosi separate 
e distinte che negli Usa sono regolar-
mente svolte (si veda: Guide for Avia-
tion Medical Examiner Updated 13/
Dic/2018 Decision Considerations, 
Disease Protocols, Psychiatric and 
Psychological Evaluations, Specifica-

di Micaela Scialanga
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tions for Psychiatric and Psychologi-
cal Evaluation): «I disordini mentali, 
così come i medicinali indicati per il 
trattamento, possono produrre sinto-
mi o comportamenti che impedisco-
no al pilota di svolgere i suoi compiti 
in sicurezza. In virtù delle differenze 
nella formazione nelle proprie aree di 
competenza, valutazioni distinte e di-
stinti rapporti finali sono richiesti sia 
da psichiatri che da psicologi clinici 
qualificati a valutare l’idoneità medica 
dei piloti» (traduzione nostra).

Dal medesimo corposo documento 
che regola la modalità di valutazione 
in tutte le aree della medicina specia-
listica, troviamo anche indicazione 
precisa dei requisiti ottimali che lo 
psicologo che si occupa di assessment 
(che potremmo tradurre come “valu-
tazione”) dovrebbe avere: «Chi può 
effettuare una valutazione psicologi-
ca? La valutazione psicologico clinica 
deve essere effettuata da uno psicolo-
go clinico che possiede un dottorato di 
ricerca (Ph.D., Psy.D., oppure Ed.D.), 
che è stato certificate dallo Stato all’e-
sercizio della libera professione, e che 
ha esperienza in valutazioni psicolo-

giche. Raccomandiamo fortemente di 
avvalersi di uno psicologo con espe-
rienza nel campo della psicologia ae-
rospaziale. Affidarsi a uno psicologo 
che non ha questi requisiti può limita-
re l’utilità del rapporto finale di valu-
tazione da questi fornito» (traduzione 
nostra).

Prospettata come una novità rilevan-
te, compare anche l’introduzione, nei 
controlli medici periodici annuali, di 
un assessment anche in aerea Men-
tal Health, prima non esplicitamente 
previsto. Si tratta effettivamente di 
una barriera efficace per intercettare 
stati di salute alterati dei piloti? Può 
rappresentare una risorsa per i piloti 
stessi per avere sostegno nel delineare 
situazioni problematiche a loro stessi 
non palesi?

Proviamo ad addentrarci nei termini 
di questa novità rilevante, tesa ad evi-
tare che, nell’arco della carriera, un 
pilota commerciale possa sviluppare 
un disturbo che alteri le sue capacità 
di svolgere il ruolo in sicurezza. L’in-
troduzione di accertamenti volti a in-
dividuare tali disturbi mira a scongiu-

rare il ripetersi di eventi come quello 
del velivolo Germanwings accaduto 
nel 2015, contenendo da un lato l’im-
patto eventuale di tale disturbo, indi-
viduando dall’altro percorsi di terapia 
e recupero. È infatti concreta la possi-
bilità che il pilota stesso non sia con-
sapevole di trovarsi in un momento di 
difficoltà, quindi diventa cruciale po-
ter contare sul parere di professionisti 
esperti nel fornire una diagnosi atten-
dibile. La stessa diagnosi può rappre-
sentare un primo momento di pre-
sa in carico del problema, alla quale 
dare seguito con programmi di conte-
nimento e soluzione del disturbo.

L’argomento è ovviamente molto de-
licato; nell’interesse dei piloti ci si 
interroga su come verranno condot-
ti tali accertamenti periodici. Fino 
all’introduzione di questa modifica, 
in occasione dei controlli periodici 
ricorrenti, a meno che uno dei medi-
ci che effettuavano la valutazione in 
altre aree specialistiche non rilevava 
qualche comportamento dubbio e al-
larmante, nessuno specialista in sa-
lute mentale veniva interpellato. Non 
era previsto che il pilota fosse ciclica-
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mente e sistematicamente sottoposto 
a visita psichiatrica, tantomeno psico-
logica. Ebbene, nel nuovo regolamen-
to non si prevede che la valutazione 
ricorrente in area salute mentale ven-
ga svolta da uno psichiatra e/o da uno 
psicologo.

Infatti per quanto riguarda l’Italia, se 
un pilota si rivolge a uno dei centri ae-
romedici certificati, la responsabilità 
di certificare è assegnata al medico 
responsabile del centro, che può es-
sere specializzato in qualsiasi branca 
della medicina (diversa da psichiatria 
o psicologia). Sarà questo stesso me-
dico ad avere il compito di accertare 
l’assenza di problematiche nell’area 
Mental Heath. Si tratta senz’altro di 
una grande responsabilità per il me-

dico, e sicuramente una possibilità 
persa per il lavoratore, di avere una 
valutazione specialistica rispetto alla 
sua salute mentale.

Il nuovo regolamento parla di forma-
zione specifica dei medici che dovran-
no assumere questo incarico, ma per 
l’Italia l’iter è ancora in via di defini-
zione. Certo si apre una perplessità: 
se tutti i cambiamenti alla normativa 
di cui stiamo parlando seguono l’al-

larme che l’incidente di Germanwings 
ha drammaticamente lanciato, pos-
siamo dare la responsabilità di accor-
gersi che “qualcosa non va” nell’equi-
librio psichico ed emotivo di un pilota 
ad un medico che non è specializzato 
in psichiatria e non è nemmeno uno 
psicologo? Ad un medico che non ha 
preventivamente raccolto né un pare-
re psichiatrico né un parere psicologi-
co clinico sul soggetto relativamente 
al quale si trova ad dover emettere un 
giudizio di idoneità allo svolgimento 
della professione? Il tema è delica-
to e le ricadute possibili importanti. 
Interesse di tutta la comunità coi-
volta nelle operazioni dell’aviazione 
commerciale è di presidiare questo 
argomento.

Riportiamo l’estratto del regolamento 
dove è scritta la modalità di condurre 
l’accertamento in occasione del rinno-
vo della licenza di pilota commercia-
le:(pag. 33 del documento: EASA Ac-
ceptable Means of Compliance (AMC) 
and Guidance Material (GM)to Part-
MED Medical requirements for air 
crew (Issue 2 28 January 2019):

«(b) Assessment sulla salute mentale 
come parte del processo di rinnovo o 

ri-validazione della idoneità di classe 
1 (cioè l’idoneità al volo commerciale; 
Ndr):

(1)l’assessment deve includere infor-
mazioni documentate di: 

(i) mansione svolta attualmente 
ed elementi stressogeni presenti 
nella vita dell’individuo;

(ii) strategie di coping in conco-
mitanza a periodi di stress psi-
cologico o pressione nel passa-
to, compresi dettagli relativi alla 
eventuale consulenza fornita da 
professionisti specializzati con-
sultati in passato in occasione di 
periodi di elevato stress subito 
dal soggetto;

(iii) qualsiasi difficoltà riscontra-
ta nelle aree del Crm (Crew Re-
sourse Managenment, metodo 
di valutazione, addestramento e 
controllo degli equipaggi);

(iv) qualsisai difficoltà con im-
piegati e/o colleghi e manager;

(v) difficoltà interpersonali e 
di relazione incluse difficoltà 
con parenti, amici o colleghi di 
lavoro.

(2) Dove dovessero esserci segni o 
evidenze che il candidato può avere 
un disordine psichiatrico o psicolo-
gico, il soggetto deve essere inviato 
ad uno specialista per una valuta-
zione ed eventuali indicazioni spe-
cifiche» (traduzione nostra).

La valutazione pre-assunzione

Passiamo ora al punto 2, cioè al se-
condo contesto d’introduzione della 
nuova normativa che riguarda il coin-
volgimento della figura dello psicolo-
go. Si parla in questo caso della fase di 
selezione del personale candidato alla 
conduzione di velivoli impiegati in at-
tività commerciale.

Il regolamento Easa 2018/012/R, che 
dovrà essere applicato anche in Italia 
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entro il 14 luglio 2020, impone l’intro-
duzione di assessment psicologici pri-
ma dell’assunzione, sia per un candi-
dato a inizio della carriera che per un 
pilota con precedenti esperienze lavo-
rative nel settore che non risulta esse-
re già stato valutato psicologicamente 
dai precedenti datori di lavoro.

Questo regolamento e i documenti 
esplicativi a esso collegati forniscono 
linee guida dettagliate ma con margi-
ni ancora ampi. Spetterà alle autorità 

nazionali dei vari stati membri, Enac 
per l’Italia, calarle nei regolamenti 
nazionali, mantenendo margini tem-
porali tali da permettere alle compa-
gnie aeree di attuarli entro la dead 
line di luglio 2020.

Viene stabilito che l’assessment psico-
logico deve essere:

1.	 «appropriato alla particolari-
tà, alla complessità e alle sfide 
dell’ambiente operativo al quale 
sono esposti degli equipaggi di 

volo, come definito da job analy-
sis volte alla identificazione di 
dimensioni critiche in termini 
di sicurezza, con impatto sulle 
funzioni e ruoli svolti dagli equi-
paggi impiegati dagli operatori 
aerei del traffico aereo commer-
ciale. L’assessment deve coprire 
come requisiti minimi la valuta-
zione di: 

i) abilità cognitive;

ii) tratti di personalità;

iii) competenze operative e 
professionali;

iv) competenze sociali in ac-
cordo ai principi del Crm.

2.	Validato e alternativamente ese-
guito o supervisionato, da uno 
psicologo con acquisita com-
petenza in aviazione relativa-
mente all’ambiente operativo 
del personale di condotta dei 

velivoli, con comprovata espe-
rienza in assessment psicologici, 
e, laddove possibile, la selezio-
ne psicologica del personale in 
aviazione.

3.	Svolto almeno nell’arco dei 
24 mesi precedenti all’inizio 
dell’attività di volo di linea, a 
meno che un operatore non di-
mostri che un eventuale asses-
sment psicologico effettuato da 
più di 24 mesi sia ancora ade-

guato in termini di mitigazione 
del rischio, come richiesto dal 
documento ORO.GEN.200(a)
(3). La dimostrazione di validi-
tà dell’assessment dovrà basar-
si sul tipo di test svolti e su un 
risk assessment, basato sui dati 
raccolti relativamente a espe-
rienze operative precedenti e 
monitoraggio continuo nell’area 
human performance, relativa al 
periodo intercorso dall’ultima 
valutazione”.
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Le indicazioni di Easa definiscono le 
caratteristiche richieste al professio-
nista che dovrà eseguire o supervisio-
nare la fase di assessment psicologico, 
il quale concorrerà alla selezione degli 
individui più adatti a ricoprire il ruolo 
di pilota commerciale presso una data 
compagnia aerea.

Un’analisi di tali caratteristiche ri-
chieste porta, però, alla luce alcune 
inadeguatezze del nostro panorama 
nazionale. È specificato che il compi-
to deve essere affidato a uno psicologo 
con competenze nel campo dell’avia-
zione, degli assessment psicologici e 
della selezione del personale in cam-
po aeronautico. La figura che rispon-
de a questi requisiti è evidentemente 
quella dello psicologo dell’aviazione, 
ma nel nostro Paese la psicologia del-
la aviazione è una specializzazione 
che non trova riscontro in alcun albo 
professionale o indirizzo di studi ac-
cademici, come avviene invece in al-
tre realtà Europee. Contatti tra Enac, 
professionisti del settore, Albo nazio-
nale degli psicologi, università e As-
sociazione psicologia della aviazione 

sono già stati presi su questo tema, 
ma c’è ancora molto da fare.

Scendendo ancora un po’ di più nel 
dettaglio di questo nuovo regolamen-
to, sottolineiamo che non trova appli-
cazione sul personale già impiegato, 
cioè attualmente attivo. Viene sanci-
to l’obbligo di valutazione psicologica 

solo preliminarmente alle nuove as-
sunzioni e, dunque, non è in nessun 
modo retroattivo.

Lascia perplessi il fatto che questa 
norma vuole essere un intervento a 
difesa della sicurezza del sistema, ma 
dovremo aspettare un totale cambio 
generazionale dei piloti attivi oggi, 
per avere una popolazione di piloti 
completamente “monitorata psicolo-
gicamente”. Se stimiamo l’ingresso 
nel mondo del lavoro intorno ai venti 
anni di età e una uscita per raggiun-
ti limiti di età (ad oggi i piloti della 
aviazione commerciale italiana pos-
sono volare fino a un massimo di 65 
anni), solo tra circa 40/45 anni avre-
mo tutti i piloti ai comandi di velivo-
li commerciali europei valutati psico-

logicamente all’inizio della carriera. 
Ovviamente, disporre un processo 
di accertamenti ricorrenti su tutta la 
popolazione dei piloti alle dipendenze 
di una compagnia aerea comportereb-
be un pesantissimo onere economico 
per gli operatori aerei, ma per lo stato 
attuale delle cose l’intervento predi-
sposto sembra diventare efficace solo 

in un lasso di tempo forse troppo 
ampio.

Un’ultima perplessità emerge in-
fine dalle aree che vengono pre-
scritte come minime sulle quali 
concentrare l’accertamento. Si 
tratta di: competenze cognitive, 
performance, valutazione di com-
portamenti manifesti. Ciò costi-
tuisce praticamente un processo 
di assessment delle competenze, 
che le maggiori compagnie aeree 
hanno effettuato sui candidati 
alla assunzione già da decenni. 
Infatti, molte delle realtà nazio-
nali già prevedevano la presen-
za e supervisione di psicologi in 
fase di selezione. Quindi la nuova 
normativa rappresenta una vera 
innovazione solo per le piccole e 
medie realtà che, per scelta azien-
dale e non ultimo un fattore eco-
nomico, hanno fino a oggi scelto 
di selezionare i candidati senza 
ricorrere a un parere psicologico. 
La vera rivoluzione di prospet-

tiva, semmai, sarebbe stata quella di 
predisporre assessment di tipo psico-
logico-clinico sui candidati, cioè ac-
certamenti volti a valutare non solo le 
prestazioni, ma l’equilibrio emotivo.

Concludendo, ci si chiede se l’intento 
dichiarato di alzare barriere difensi-
ve che favoriscano la rilevazione e il 
contenimento dell’impatto di even-
tuali sofferenze nell’area della salute 
mentale dei piloti trova soddisfazio-
ne con l’applicazione del nuovo rego-
lamento. I lavori in corso sono ancora 
aperti, e ci auguriamo che gli sviluppi 
in questo settore vadano a chiarire e 
fugare i dubbi e le perplessità ancora 
in sospeso.
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Per richiedere l’assegno  
nucleo familiare  

rimane solo la via telematica

Il rapido avanzare della tecnologia 
applicata ai servizi non sempre è in-
dice di miglioramento della qualità 
della vita per le persone. L’automazio-
ne spesso è più funzionale a chi deve 
fornire il servizio che a chi lo riceve. 
Su questa china, purtroppo, troviamo 
anche l’Inps che sta spingendo molto 
per creare un rapporto diretto con gli 

utenti non privo di controindicazioni. 
Infatti il portale per l’acceso ai servi-
zi non sempre è agevole da utilizzare 
e nemmeno scevro dall’indurre in er-
rore. Dietro tali scelte si intravede sia 
una volontà di disintermediazione che 
una mal celata volontà di risparmio 
sulle spalle dei richiedenti i servizi.

Questa premessa è necessaria per in-
formare che gli interessati dovran-
no farsi autonomamente carico di 
un altro servizio che fino allo scorso 
31 marzo era gestito dal datore di la-
voro. Dal primo aprile 2019, infatti, 
non è più possibile richiedere gli as-
segni per il nucleo familiare (Anf) al 
proprio datore di lavoro utilizzando il 

modello cartaceo. Per poter ricevere 
direttamente in busta paga i relativi 
importi i lavoratori dovranno seguire 
un nuovo procedimento. I dipenden-
ti di aziende attive del settore priva-
to devono presentare la domanda di-
rettamente all’Inps esclusivamente in 
modalità telematica. Tale modalità si-
curamente porterà dei disagi non solo 

a coloro che cambiano spesso lavoro 
o sono sottoposti, contemporanea-
mente, a più datori di lavoro, ma alla 

di Osvaldo Marinig

La parola
L’Anf, assegno per il nucleo familiare, è 
una prestazione economica di tipo assi-
stenziale, in origine introdotta dall’art. 
2 del d.l. 69/1988, corrisposta material-
mente dal datore di lavoro in busta paga 
al proprio dipendente. La prestazione è 
rivolta ai lavoratori dipendenti o tito-
lari di pensione e spetta in misura sta-
bilita dalle tabelle fornite annualmente 
dall’Inps, che tiene conto degli scaglioni 
di reddito rapportati alle diverse situa-
zioni familiari del richiedente.
Ai fini del riconoscimento dell’Anf, la 
domanda va presentata per ogni anno 
a cui si ha diritto, e decorre dal mese di 
luglio dell’anno di richiesta fino a fine 
giugno dell’anno successivo. I redditi da 
prendere in considerazione si riferiscono 
all’anno solare precedente a quello della 
richiesta di Anf. A tal fine, bisogna consi-
derare solo quelli assoggettabili all’Irpef, 
al lordo delle detrazioni d’imposta, degli 
oneri deducibili e delle ritenute erariali. 
Sono da indicare anche i redditi esenti 
da imposta o soggetti alla ritenuta alla 
fonte a titolo di imposta o imposta sosti-
tutiva. Inoltre, il reddito complessivo del 
nucleo familiare deve essere composto, 
per almeno il 70%, da reddito derivante 
da lavoro dipendente e assimilato.
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generalità dei lavoratori dipendenti 
che dovranno ricordarsi di rifare la 
domanda ogni anno. Non ci sarà più 
il datore di lavoro che solleciterà il la-
voratore a presentare la richiesta, la 
segnalazione di variazione dello stato 
di famiglia o del reddito, per cui c’è il 

rischio che le dimenticanze o le omis-
sioni si traducano in un danno per chi 
ne ha diritto.

Dal primo aprile 2019 le domande di 
Anf devono essere presentate esclusi-
vamente tramite servizio dedicato sul 
sito www.inps.it con Pin dispositivo o 
identità Spid di livello 2 o Cns oppu-
re tramite patronati o intermediari. 
Maggiori dettagli sono riportati nella 
circolare dell’Istituto n. 45/2019.

Le domande già presentate al datore 
di lavoro fino al 31 marzo 2019 non 
devono essere reiterate ma gestite 
dai datori di lavoro secondo le nuove 

indicazioni.

Il richiedente potrà monitorare l’esito 
della domanda tramite una specifi-
ca sezione nell’area riservata del sito 
Inps e l’Istituto invierà all’interessato 
solo le reiezioni delle domande.

Le variazioni del nucleo o delle con-
dizioni familiari dovranno essere co-
municate esclusivamente tramite mo-
dalità telematica.

L’importo calcolato dall’Inps sarà 
messo a disposizione del datore di 
lavoro tramite Cassetto previdenzia-
le aziendale. Sulla base degli impor-
ti teoricamente spettanti, il datore 
di lavoro dovrà calcolare la somma 
effettiva in relazione alla tipologia 
di contratto e alle presenze del lavo-
ratore nel periodo di riferimento; la 
somma non dovrà eccedere quella 
indicata dall’Inps. Il datore di lavoro 
erogherà in busta paga gli importi e 

procederà al conguaglio tramite Unie-
mens, secondo le consuete modalità, 
con esclusivo riferimento ai periodi 
di paga durante i quali il lavoratore è 
stato alle sue dipendenze.

Se il datore di lavoro è cessato o fal-

lito, la prestazione è erogata diretta-
mente dall’Inps e la domanda, secon-
do quanto previsto dalla circolare n. 
136/2014, deve essere presentata tra-
mite il sito www.inps.it, oppure Con-
tact center multicanale, oppure patro-
nati e intermediari.

Dato il complicarsi della burocrazia, 
quindi, invitiamo chi volesse presen-
tare la domanda per l’Anf a rivolger-
si al nostro patronato Inas al nume-
ro verde 800249307 oppure sul sito 
Inas.it.
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Passi avanti in Europa  
sulla conciliazione vita-lavoro

L’Europa progredisce sulla strada del-
le pari opportunità. Il 4 aprile scor-
so il Parlamento europeo ha appro-
vato la direttiva sulla Conciliazione 
vita-lavoro.

L’iter di approvazione ha avuto inizio 
nel 2017, in correlazione con la defi-
nizione del Pilastro europeo dei dirit-
ti sociali che, ponendosi l’obiettivo di 
creare nuovi e più efficaci diritti per 
i cittadini, nell’ambito della categoria 
di intervento relativa alle condizioni 
di lavoro eque, prevede che i genito-
ri e le persone con responsabilità di 
assistenza hanno diritto a un conge-
do appropriato, a modalità di lavoro 
flessibili e all’accesso a servizi di as-
sistenza, nonché che gli uomini e le 
donne hanno pari accesso ai congedi 
speciali, al fine di adempiere le loro 
responsabilità di assistenza, e sono 
incoraggiati a usufruirne in modo 
equilibrato. Secondo tale prospettiva, 
prende piede l’affermazione di un ap-
proccio diverso, mai utilizzato fino a 
oggi su questi temi, che si concretizza 
con l’obiettivo di realizzare la condivi-
sione delle responsabilità familiari, e 
non più soltanto basandosi sull’esclu-
sivo riconoscimento dei compiti di 
cura in capo alle donne, ponendo, di 
conseguenza, come meta il raggiun-
gimento di un altrettanto ambizioso 
scopo: quello di sostenere l’occupazio-
ne femminile e la libera determina-
zione delle donne.

La direttiva è un ottimo risultato, in 
quanto si sostanzia in un intervento 
di miglioramento del sistema minimo 
dei congedi e dei permessi a sostegno 
della genitorialità e delle necessità di 
cura delle persone non autosufficien-
ti, riconoscendo come ugualmente re-
sponsabili sia le donne che gli uomi-
ni. Tale passo avanti è stato raggiunto 
anche grazie al contributo della Cisl e 
della Ces, la Confederazione europea 
dei sindacati di cui fa parte la stes-
sa Cisl. Ne costituisce un esempio il 
progetto di ricerca RE-Balance, rea-
lizzato dalla Ces sul tema della conci-
liazione dei tempi di vita e di lavoro, 
che si è posto l’obiettivo di individua-
re le strategie sin-
dacali da adottare 
al fine di promuo-
vere la ri-concilia-
zione (rebalance) 
tra vita famigliare e lavorativa per 
uomini e donne nei paesi europei, al 
quale come Fit abbiamo contribuito 
attraverso il coinvolgimento della Cisl 
(come avevamo raccontato in prece-
denza su La Voce dei Trasporti).

In termini generali, le misure della fu-
tura direttiva si pongono l’obiettivo di 
ridurre il divario di genere nel mon-
do del lavoro dell’Ue, in cui il tasso di 
occupazione delle donne è dell’11,5% 
più basso di quello degli uomini e 
solo il 57,4% delle donne ha un lavoro 
a tempo pieno, contro il 75,5% degli 

uomini, nonché lo scopo di incidere 
promuovendo il cambiamento cultu-
rale dell’affermazione delle condivi-
sione delle responsabilità familiari, 
dal momento che le responsabilità di 
cura di anziani e bambini sono poste, 
nelle indagini realizzate tra le donne 
non attive nel mondo del lavoro, come 
principale causa di tale inattività. 
Senza parlare della logica puramente 
economica in base alla quale la ridu-
zione del divario di genere comporte-
rebbe anche benefici economici per le 
imprese, dal momento che, secondo 
alcuni studi, tale divario determina in 
Europa una perdita economica annua 
pari a 370 miliardi di euro.

Ma vediamo quali sono i contenuti 
della direttiva che vedono come de-
stinatari solo i lavoratori dipendenti 
e che dovranno essere recepiti dagli 
Stati Membri, mettendoli a confron-
to con quanto previsto attualmente in 
materia dalla legislazione italiana.

Congedo di paternità

In merito al congedo di paternità, la 
direttiva prevede che i padri lavorato-
ri potranno fruire di almeno 10 gior-
ni lavorativi di congedo in prossimità 
della nascita del figlio. Tale istituto 

di Francesca Di Felice
Responsabile nazionale Fit-Cisl
Coordinamento donne

La nuova direttiva è un successo raggiunto 
anche grazie al contributo della Cisl e della Ces,  
con la partecipazione della Fit-Cisl
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sarà retribuito almeno pari ai per-
messi per malattia. Attualmente in 
Italia l’ultima legge di bilancio ha pre-
visto 5 giorni di congedo di paternità 
obbligatorio per i padri lavoratori di-
pendenti, e in aggiunta 1 giorno facol-
tativo alternativo alla madre.

Congedo parentale

Sul fronte dei congedi parentali, la 
direttiva prevede almeno 4 mesi per 
genitore, di cui 2 mesi non trasferi-
bili tra i genitori. I genitori potranno 
chiedere di fruire di questo istituto 
in modo flessibile. I 2 mesi di conge-
do parentale non trasferibili saranno 
indennizzati come stabilito dagli Stati 
membri, in modo da facilitarne il ri-
corso da parte di entrambi i genitori. 
Nella legislazione italiana non è con-
templata la non trasferibilità di que-
sto diritto, ma è prevista la possibilità 
di uno stop più lungo, pari a 10 mesi 
di congedo complessivi per i due ge-
nitori, di cui massimo 6 fruiti dalla 
madre, per figli fino a 12 anni. I mesi 
diventano 11 complessivi se il padre 
gode di almeno 3 mesi. Tale istituto 
può essere fruito in frazioni di metà 
orario giornaliero o, se previsto dal-
la contrattazione collettiva, in moda-
lità oraria. I congedi parentali sono 
retribuiti, salvo migliori disposizioni 
previste dalla contrattazione colletti-
va: al 30% della retribuzione fino ai 6 
anni del figlio e fino a 6 mesi di con-
gedo; 30% tra i 6 e gli 8 anni di vita 
del figlio solo per condizioni redditua-
li determinate; nessuna retribuzione 
per periodi compresi tra gli 8 e i 12 
anni di vita del figlio.

Permessi per i carers  
di non autosufficienti

In merito al sostegno per assistere le 
persone non autosufficienti, la diretti-
va prevede che tutti i lavoratori hanno 
diritto a 5 giorni l’anno di permessi. 
La legislazione italiana in questo ha 
una normativa di favore consistente 
in 3 giorni di permessi mensili, anche 
frazionabili a ore (l.n.104/1992), e 3 
giorni l’anno per “grave infermità” del 
parente entro il secondo grado (d.m. 

n. 278/2009).

Modalità di lavoro flessibili

In materia di flessibilità dello svolgi-
mento dell’attività lavorativa, la di-
rettiva prevede che tutti i lavoratori 
genitori di bambini almeno fino a 8 
anni, nonché quelli che assistono fa-
migliari non autosufficienti hanno il 
diritto di chiedere le seguenti modali-
tà di lavoro flessibili: riduzione oraria 
dell’attività lavorativa; orari flessibili 
di lavoro; luogo di lavoro flessibile. La 
legislazione italiana su questo tema 
prevede la priorità per accesso al part 
time per genitori di figli conviventi 
fino a 13 anni o parenti disabili o con 
gravi patologie, come la priorità per 
accesso a smartworking per madri 
fino a 3 anni dopo il congedo mater-
nità e per genitori di figli disabili e il 
diritto al part time al 50% in sostitu-
zione del congedo parentale.

A questo punto sarà compito degli 
Stati membri attuare la direttiva nei 
prossimi tre anni.

La strada è ancora lunga

In Italia, nonostante l’esistenza de-
gli istituti previsti dalla legge a so-
stegno della genitorialità e dell’assi-
stenza alla non autosufficienza, anche 
migliorativi su certi profili rispetto a 
quanto previsto dalla direttiva, non 
si riesce ancora a realizzare quell’in-
versione di tendenza di condivisione 
delle responsabilità familiari neces-
saria per sostenere l’ingresso e la per-
manenza delle donne nel mercato del 
lavoro.

A conferma di ciò ricordiamo gli ul-
timi, desolanti e recentissimi dati 
pubblicati dall’Ispettorato del lavoro. 
Secondo tali dati, relativi all’ultimo 
monitoraggio aggiornato al 2017, dal 
2011 al 2017 sono 30.672 le donne che 
hanno lasciato il posto di lavoro, prin-
cipalmente per motivi legati all’in-
compatibilità tra l’occupazione lavo-
rativa e le esigenze di cura della prole. 
Si tratta di 30.672 dimissioni e risolu-
zioni contrattuali di lavoratrici madri 

(pari al 77% delle 39.738 totali, in cui 
sono comprese anche quelle dei lavo-
ratori padri) con una crescita costante 
e inarrestabile che ha fatto registrare 
il numero più alto degli ultimi sette 
anni: nel 2011 le donne che si sono di-
messe soprattutto perché impossibi-
litate a conciliare lavoro e maternità 
erano 17.175, sono diventate 18.454 
nel 2012, 21.282 nel 2013, 22.480 nel 
2014, 25.620 nel 2015, fino a toccare 
quota 29.879 nel 2016 e 30.672 l’anno 
dopo.

Assenza di nidi aziendali, costi ele-
vati per l’assistenza dei neonati, or-
ganizzazione e condizioni di lavoro 
ritenute gravose o difficilmente com-
patibili con l’esigenza di occuparsi dei 
figli: sono queste le principali ragioni, 
alle quali in alcuni casi si aggiungo-
no la mancanza di una rete parentale 
di supporto. Esse sono in gran parte 
riconducibili alla carenza di una po-
litica di sostegno alla conciliazione 
vita-lavoro e, più complessivamente, 
alla genitorialità.

La Fit-Cisl da tempo pone tra i suoi 
obiettivi la necessità di promuovere 
l’introduzione di strumenti volti a mi-
gliorare contrattualmente la concilia-
zione dei tempi di vita e di lavoro in 
ogni realtà lavorativa.

La direttiva deve essere un ulteriore 
incentivo per tenere alta l’attenzio-
ne su questi temi sui tavoli politici e 
su quelli contrattuali a ogni livello, al 
fine di migliorare e rispondere sem-
pre più alle esigenze dei lavoratori e 
delle lavoratrici dei trasporti.
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Sappiamo rappresentare tutti, non solo gli adulti. Ecco come

Il sindacato parla agli under 35 
e crea posti di lavoro

Giovani

Visto il proliferare di notizie contra-
stanti, è giusto chiedersi: l’occupa-
zione giovanile nel nostro paese sta 
crescendo oppure no dopo le recenti 
riforme? Il salario minimo può es-
sere una soluzione al problema della 
precarietà e dei bassi salari nel no-
stro paese? Il sindacato ha realmente 
smesso di rappresentare i giovani la-
voratori? Sono domande di attualità 
che riguardano argomenti sui quali 
spesso ci dobbiamo confrontare con 
le giovani generazioni (ma non solo).

In un paese nel quale da diversi anni 
il tasso di occupazione giovanile ri-
mane basso, nel quale la maggior 
parte dei giovani fatica ad arrivare a 
fine mese e nel quale persino trovare 
un posto di lavoro non significa che 
lo stesso sia di qualità, meritocratico, 
stabile e conforme al percorso di studi 
(sintetizzando: gratificante), molte ra-
gazze e ragazzi faticano a sperare nel 
domani. E si ricade più facilmente in 
luoghi comuni stereotipati che distor-
cono la realtà: si accusa i giovani di 
individualismo, indifferenza e, talune 
volte, anarchia della rappresentanza 
(intesa come nascita di sindacati non 
rappresentativi o gruppi autorganiz-
zati di lavoratori).

Qualcosa sta cambiando? Secondo gli 
ultimi dati che l’Istat definisce provvi-
sori, aggiornati al 30 aprile 2019, nel 
primo trimestre di quest’anno l’oc-

cupazione registra 
una, seppur mini-
ma, crescita: +0,2%, 
cioè 46mila occu-
pati in più, con una 
diminuzione dei di-
pendenti a termine 
(-1%) ed un aumento 
sia dei dipendenti a 
tempo indetermina-
to (+0,4%) sia degli 
autonomi (+0,3%). 
Analizzando l’intero 
ultimo anno l’occu-
pazione è cresciuta 
sì dello 0,5%, con 
tuttavia una nota 
negativa: sono cre-
sciuti soprattutto i contratti a termine 
e gli indipendenti. Il tasso di disoc-
cupazione giovanile (25–34 anni), è 
rimasto invariato rispetto a un anno 
fa, cioè marzo 2018, confermando un 
26,3% di giovani senza lavoro. Con 
un divario non indifferente tra nord e 
mezzogiorno (i dati Istat aggiornati al 
31 dicembre 2018 riportano una diffe-
renza tra nord e sud di oltre 3 volte: 
1 giovane disoccupato su 10 al nord e 
3 su 10 al sud). La disoccupazione dei 
giovanissimi (15-24) è scesa di 2,5%, 
attestandosi al 30,2%, rimanendo co-
munque oltre il doppio della media 
Ue 28 e dietro solo a Spagna e Grecia.

Quindi qualcosa sta cambiando, sì. 
Ma nonostante le notizie possano ap-

parire cautamente ottimistiche, non 
dobbiamo però dimenticarci che i dati 
così riportati non entrano nel meri-
to dell’adeguatezza dell’occupazio-
ne rispetto al percorso di studi, sulla 
qualità del posto di lavoro, né sulla 
correttezza del contratto collettivo 
applicato o sulla proporzionalità della 
retribuzione rispetto al lavoro presta-
to. Ci vorrà ancora un po’ di tempo e 
altri studi dati per capire se il cambia-
mento è in positivo.

Ed è proprio sul capitolo retribuzione 
che si è aperto un ampio dibattito sul-
la proposta del governo del salario mi-
nimo per legge (i famosi 9 euro lordi 
per ogni ora di lavoro). Come sindaca-
to, l’abbiamo già detto in altre sedi ma 

di Christian Tschigg
Responsabile nazionale Fit-Cisl
Coordinamento giovani
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lo ribadiamo, non pensiamo sia una 
soluzione efficace quella di normare 
tutto per decreto legge. Senza entra-
re nel merito politico della proposta, 
dobbiamo ricordarci che rispetto ad 
altri paesi della eurozona che applica-
no un salario minimo (sono 22 Stati 
su 28), in Italia abbiamo storicamente 
scelto di basarci sulla contrattazione 
collettiva nazionale per identificare 
minimi retributivi che siano “equi” 
rispetto al tipo di lavoro (moltissi-
mi altri paesi questa modalità non la 
hanno: hanno piuttosto dei contratti 
collettivi aziendali).

I rischi connessi ad un salario mini-
mo legislativo sono diversi. Innanzi-
tutto, bisogna partire dal presupposto 
che “l’ora di lavoro” in un contratto 
nazionale comprende ben più della 
semplice paga oraria: esistono le tre-
dicesime e le quattordicesime men-
silità, l’indennità di malattia, i per-
messi retribuiti, le ferie, il tfr e via 
elencando. il discorso da fare è quin-
di molto più complesso. Anche perché 
molti giovani non guardano più solo 
al guadagno mensile, ma anche a tut-
te le opportunità di welfare e concilia-
zione vita privata-lavoro che un con-
tratto garantisce. E introducendo un 
minimo non si affronta in ogni caso 
il reale problema: la mancanza di po-
sti di lavoro e di controlli sul rispet-
to delle condizioni lavorative. Ma non 
solo, uno dei grossi problemi del no-
stro Paese è l’assenza di una qualche 
norma che “selezioni” e dia vigenza 
erga omnes ai contratti nazionali sti-
pulati dalle organizzazioni sindacali 
più rappresentative. Purtroppo, esi-
ste una giungla di contratti creati ad 
hoc da sindacati e associazioni di ca-
tegoria nati appositamente per stipu-
lare accordi con un ribasso sul costo 
del lavoro e sui diritti dei lavoratori. 
Con un salario minimo, si rischia se-
riamente che le imprese preferiscano 
evitare la contrattazione collettiva per 

applicare solo tale salario minimo. 
Con tutto ciò che ne consegue. Ulti-
ma considerazione: un semplice mi-
nimo per legge non affronta in ma-
niera seria (e pertanto non lo risolve) 
un problema reale che affligge molti 
giovani entrati nel mondo del lavo-
ro. Parliamo dei finti part-time, delle 
finte partite iva, dei contratti di col-
laborazione creati per eludere alcune 
norme, del lavoro nero e così via. In-
somma, la situazione nel nostro Pae-
se è molto complessa e difficilmente si 
risolverebbe con un meccanismo così 
semplice.

E tutta questa si-
tuazione di incer-
tezza ci porta pro-
babilmente alla 
domanda più im-
portante: il sin-

dacato può ancora essere ritenuto 
un valido corpo intermedio per dare 
voce anche alle giovani generazioni e 
ai nuovi lavoratori? Quando parliamo 
di rappresentanza sindacale e della 
fiducia che la gente ripone nei sinda-
cati, non possiamo farlo scorporan-
do le logiche di riflessione dal conte-
sto economico e sociale del Paese. Ne 
risulterebbe una discussione falsata 
e probabilmente anche sterile. Ecco 
perché le altre domande poste sono 
importanti. Dettano la cornice entro 
la quale ragionare.

La nostra Federazione, la Fit-Cisl, sta 
dimostrando in maniera continuati-
va nel tempo cosa un sindacato può 
e deve fare per stare al passo con i 
tempi e tutelare chi lavora nei tra-
sporti. Tanto per citare alcuni esempi 
(già puntualmente riportati in questo 
mensile), sono stati fatti accordi con 
diverse aziende sia a livello nazionale 
che territoriale per garantire assun-
zioni, come in Atac o nel gruppo Fs 
Italiane. Così da creare occupazione 
di qualità e permettere un ricambio 
generazionale. Esistono poi accordi 
per garantire un posto di lavoro at-
traverso riqualificazioni e cambi di 
profilo anche a chi il lavoro potrebbe 
perderlo per inidoneità alle mansioni. 
Si lavora per creare contratti di lavo-

ro nazionale in modo da intercettare 
e dare garanzie anche a nuove forme 
di lavoro meno tipiche - si pensi alla 
sezione “rider” nel ccnl del trasporto 
merci, che coniuga tutele e flessibi-
lità. Si realizzano contratti collettivi 
che parevano irraggiungibili (come 
in Ryanair), attraverso una contratta-
zione continua. La nostra Federazione 
segue da vicino questioni importanti 
per il Paese e quelli citati sono natu-
ralmente solo alcuni esempi. Per mo-
tivi di spazio non è possibile essere 
esaustivi.

Di fatto, attraverso il rinnovo dei con-
tratti di lavoro “buoni” esistenti (che 
coprono pressoché tutti i lavoratori in 
Italia), si possono garantire non solo 
un salario “aggiornato”, ma anche di-
ritti aggiuntivi e servizi di welfare per 
la persona, spesso validi anche per il 
nucleo famigliare. L’ultimo rinnovato, 
tanto per citarne uno dei tanti sotto-
scritti dalla nostra organizzazione, è 
stato il ccnl degli addetti agli impianti 
a fune. 

Applicando più controlli al mondo del 
lavoro e un sistema serio che vinco-
li l’applicazione delle aziende ai soli 
contratti di lavoro siglati dalle orga-
nizzazioni sindacali comparativamen-
te più rappresentative, probabilmente 
si risolverebbero molti più problemi 
di una nuova legge che va ad aggiun-
gersi al già lungo elenco esistente. E 
si andrebbe a garantire quella qualità 
di occupazione che troppo spesso oggi 
manca e per cui moltissimi giovani 
stanno lasciando (non senza sofferen-
za) questo Paese per cercare opportu-
nità all’estero.

La rappresentanza dei giovani e delle 
loro esigenze è una sfida che la Fit-Ci-
sl ha accolto e sta affrontando, dimo-
strando di essere un sindacato pro-
tagonista nel cambiamento sociale. 
Attraverso il dialogo, la contrattazio-
ne, la costanza e la serietà. A indica-
re che non è necessario legiferare su 
tutto ma è sufficiente fare il lavoro per 
cui il sindacato è nato, per rappre-
sentare realmente tutte le voci della 
collettività.

La Fit-Cisl sta dimostrando cosa un sindacato 
può e deve fare per stare al passo con i tempi  
e tutelare chi lavora nei trasporti
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Sullo shipping  
il Governo italiano è fermo, 

l’Europa no

Trasporto marittimo

Come è facile comprendere, il mondo 
dello shipping è in continuo movimen-
to da vari punti di vista. Ciò si spiega 
con il fatto che gli armatori, attraver-
so il diritto fondante dell’Unione eu-
ropea, ovvero quello di stabilimento, 
possono cambiare facilmente il paese 
ove stabilire la propria attività, an-
dando alla ricerca di situazioni a loro 
sempre più favorevoli dal punto di vi-
sta dell’economia aziendale, al fine an-
che di reggere la concorrenza a livello 
mondiale.

Quest’ultima, vista per esempio la 

guerra dei dazi tra Stati Uniti e Cina, 
che naturalmente coinvolge anche l’e-
conomia europea, non permette agli 
armatori di avere una visione chia-
ra sugli assetti futuri del mercato e 
quindi di programmare linee, servizi 
e nuove rotte.

All’interno dell’Europa vi sono due si-
tuazioni collegate al meccanismo dei 
registri internazionali su cui è bene ri-
flettere; infatti, a differenza di quanto 
avviene in Italia sulla legge 30/98, da 
parte di alcuni soggetti che premono 
per regole più stringenti, in altri paesi, 

Francia e Danimarca, si sta lavorando 
per modificare la normativa e muo-
versi in senso opposto.

Senza voler qui rifare la storia dei se-
condi registri, ricordiamo che essi 
sono nati per arrestare la fuga ver-
so bandiere di convenienza, creando 
condizioni favorevoli ed appetibili per 
gli armatori. Infatti, non vi è nessuna 
regola internazionale che vieti a un 
armatore di cambiare bandiera alle 
proprie navi.

Non dobbiamo dimenticare che ciò 

di Remo Di Fiore
Componente a nome della Fit-Cisl dell’Esecutivo Itf
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può avvenire nel giro di pochi giorni. 
A favore degli armatori, a parte tas-
sazione più favorevole, burocrazia più 
snella e via discorrendo, vi è la possi-
bilità di imbarcare personale a basso 
costo, ben sapendo che ciò avviene a 
scapito dell’occupazione nazionale. In 
questo campo la posizione del sinda-
cato è molto difficile, dovendo noi di-
fendere al meglio l’occupazione. Se al 
limite si potesse imporre la totalità 
dell’equipaggio formata da nazionali, 
l’armatore immediatamente cambie-
rebbe bandiera dirigendosi verso un 
paese che offra condizioni più favore-
voli e quindi costi più bassi dei run-
ning costs della nave. Per questo il sin-
dacato è chiamato a cercare soluzioni 
che da un lato non spingano alla fuga 
l’armatore e dall’altro proteggano il 
più possibile l’occupazione nazionale.

A dimostrazione di quanto oggi gli ar-
matori siano motivati al contenimen-
to dei costi attraverso personale pro-
veniente da paesi in via di sviluppo e 
come questi lavoratori siano in con-
tinuo aumento sulle navi nel mondo, 
citiamo l’India. Negli ultimi quattro 
anni i marittimi indiani sono aumen-
tati del 40% e sono passati da un to-
tale di 108.446 nel 2013 a 154.349 nel 
2017. Attualmente l’India al trasporto 
marittimo mondiale fornisce il 9,35% 
del personale e in questo senso si col-
loca al terzo posto dopo Filippine e 
Indonesia.

Tornando ai due registri internazio-
nali sotto osservazione, quello danese 
(Dis) nel 2018 ha visto un incremento 
nel tonnellaggio del 26%: è cresciu-
to molto di più del registro di Taiwan 
(+21%) e di quello Belga (+12%). A no-
vembre del 2018 il numero delle navi 
iscritte nel Dis era di 708 ed è previ-
sto che cresca ancora. Negli ultimi tre 
mesi, l’autorità marittima danese ha 
ricevuto richieste di impiego di per-
sonale straniero per 24 navi; attual-
mente il governo danese sta lavorando 
per eliminare le tasse di registrazione 
e preparare un sistema di tassazio-
ne ancora più favorevole. Questo re-
gistro, nato in origine per rispondere 
alle esigenze di competitività agli ar-

matori danesi, oggi ha deciso di aprir-
si a un mercato più alto richiamando 
navi straniere dai vari paesi marittimi 
del mondo.

Sono interessanti anche gli avveni-
menti che riguardano il registro in-
ternazionale francese (Rif); anche lì 
si sta lavorando per richiamare navi, 
in particolari quelle che attualmen-
te sono iscritte nel registro britanni-
co. Il grosso movimento è spinto dal-
la compagnia francese Cma Cgm, che 
attualmente sta trasferendo 52 navi di 
bandiera inglese verso il Rif francese. 
Va ricordato che la suddetta compa-
gnia attualmente possiede 500 navi 
portacontainer e ha in corso un con-
fronto con il governo francese per ri-
cercare ulteriori benefici al cambio di 
bandiera.

Alla base di questi trasferimenti vi è 
anche l’incertezza legata alla Brexit, 
che per esempio ha spinto P&O Fer-
ries, che gestisce traghetti su cabotag-
gio, a iscrivere le proprie navi nel regi-
stro di Cipro.

Per quanto riguarda l’Italia, dicevamo 
che la tendenza è opposta. Infatti, sia-
mo passati da 784 navi nel 2014 a 611 
nel 2018.

Quali saranno i trasporti futuri, in 
particolare quello europeo, non ci è 
dato di conoscere con certezza. È cer-
to però che, se la tendenza è quella di 
una competitività ancora più spinta, è 
giunto il momento di evitare rispetto 
al nostro registro internazionale posi-
zioni che possono sembrare giuste, ma 
rischiose dal punto di vista della com-
petitività. In Italia manca una visione 
seria sul trasporto marittimo, anche 
se per quella via entrano ed escono 
l’80% delle merci del nostro Paese, che 
- lo ricordiamo - avendo un’economia 
di trasformazione ha più di altri l’esi-
genza di controllare il proprio traffi-
co marittimo. Sono lontani i tempi in 
cui tutti i problemi erano affrontati in 
maniera prioritaria. Da allora, dopo 
aver inglobato il Ministero della Mari-
na mercantile in quello dei Trasporti, 
tutta la partita del trasporto maritti-

mo sembra trattata come se fosse di 
secondo piano.

Altri paesi invece si muovono in ma-
niera opposta, a partire dal Regno 
Unito che ha preparato un corposo 
documento di 300 pagine prefiguran-
do, da qui al 2050, quello che sarà il 
trasporto marittimo in quello Stato. 
Ci preme sottolineare che nella appro-
fondita discussione britannica è stato 
sentito anche il sindacato, in manie-
ra da creare sul progetto il più ampio 
consenso possibile. Questo documen-
to del governo inglese ha sviluppato 
sette temi e più precisamente la tecno-
logia, il commercio, l’ambiente, Il per-
sonale, le infrastrutture, la sicurezza 
e la competitività della flotta. Per il 
tema del personale marittimo, è sta-
ta creta una commissione specifica di 
esperti che dovrà preparare un primo 
rapporto entro cinque anni, con rife-
rimento all’esigenza di nuova profes-
sionalità e formazione. Questo gruppo 
di lavoro si occuperà anche dell’alline-
amento continuo dello sviluppo del-
le tecnologie e del personale, ma una 
parte del lavoro sarà dedicata anche al 
welfare.

Ciò avviene in un paese che traguarda 
il futuro del trasporto marittimo con 
strategie di lungo respiro ben lontane 
dalle piccole quotidianità che invece 
stiamo affrontando in Italia. Occor-
re un rapido cambio di passo, con il 
coinvolgimento dei sindacati. Non ci 
stancheremo di chiedere al Governo 
di aprire un tavolo in questo senso: il 
trasporto marittimo italiano è stra-
tegico e non possiamo permetterci di 
trascurarlo ulteriormente.
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Trasporto aereo

Il controllo del traffico  
diventa satellitare.  

Con vantaggi consistenti

Abbiamo da poco assistito a una piccola 
rivoluzione nel mondo del controllo del 
traffico aereo. Dopo l’introduzione del-
le torri remote, che hanno cambiato per 
sempre l’idea stessa di gestire gli aero-
porti dall’alto di una torre di controllo e 
che sono ormai una realtà in molti paesi, 
ora è giunto il momento di una ulteriore 
innovazione tecnologica.

A circa tre anni dal lancio in orbita del 
primo satellite, dal 2 aprile scorso è at-
tivo il nuovo sistema di controllo satelli-
tare del traffico aereo gestito da Aireon, 
società compartecipata da Enav Spa, il 
fornitore italiano dei servizi della navi-
gazione aerea, insieme a Iridium Com-
munications Inc, Nav Canada, Nats, Na-
viair e la Irish Aviation Authority.

Tale sistema è basato sull’identificazione 
della posizione degli aerei tramite l’in-
terpolazione dei dati provenienti da 66 
satelliti geostazionari Iridium Next, che 
riescono a coprire anche quelle aree nor-
malmente non coperte dai radar, portan-
do quindi la copertura del globo al 100% 
rispetto alla precedente fornita dai siste-
mi di sorveglianza tradizionali, la quale 
era pari solamente al 30%.

L’innovazione è basare la localizzazio-
ne degli aeromobili sui sistemi di bordo 
ADS-B, che dialogano direttamente con 
questa costellazione di satelliti. In tale 
modo si riuscirà a migliorare il servizio 
di controllo del traffico aereo, ad esem-

pio sulle rotte oceaniche, o so-
pra le zone desertiche o comun-
que non coperte dal servizio radar, che 
finora hanno lavorato su parametri che 
ormai non soddisfano più le esigenze di 
un traffico in crescita costante.

Fino a ieri, ad esempio, nei viaggi lungo 
le rotte sul Nord-Atlantico , le posizioni 
durante il volo dei singoli aerei erano se-
gnalate tramite radio dai comandanti dei 
velivoli ai due principali centri di con-
trollo oceanico a Prestwick, in Scozia, 
all’Arctic Radio, in Canada, senza che i 
controllori potessero visualizzare le reali 
posizioni degli aeromobili sugli schermi 
radar.

Oggi invece, grazie al sistema Aireon, 
tale posizione viene calcolata in modo 
molto preciso dalla triangolazione dei 
dati satellitari che dialogano costante-
mente con gli apparati di bordo ADS-B; 
in tale modo I controllori del traffico 
aereo hanno a disposizione dei dati in 
tempo reale e possono, così, ottimizzare 
le rotte transoceaniche e aumentare la 
capacità dello spazio aereo in modo da 
garantire un maggiore flusso di traffico. 
Se fino ad ieri era necessaria, ad esem-
pio, una separazione di 50 miglia tra due 
aeromobili, oggi è sufficiente una di sole 
15 miglia.

Accorciare le distanze di navigazione tra 
i velivoli determina anche un minore im-
patto ambientale, perché le compagnie 

aeree vedranno diminuire sensibilmen-
te i consumi di carburante e saranno in 
grado di guadagnare anche 20 minuti 
sulla loro tratta.

Dal punto di vista, quindi, dell’efficien-
za dei voli, questa nuova tecnologia offre 
dei notevoli vantaggi. È stato calcolato, 
infatti, che per i prossimi 10 anni, gra-
zie ad Aireon, ci saranno risparmi pari a 
circa 4,8 miliardi di kg di carburante per 
un minor impatto ambientale per 14,3 
miliardi di kg di Co2.

Non è l’unico vantaggio che si otterrà con 
questa nuova tecnologia. Contestual-
mente Aireon fornirà in modo gratuito 
anche il sistema Alert (Aircraft Locating 
and Emergency Response Tracking), che 
consente di localizzare gli aeromobili in 
caso di emergenza. Alert avrebbe potu-
to, ad esempio, procurare dati utilizzabili 
per il tracciamento della rotta del Malay-
sia Airlines 370, scomparso dai radar nel 
2014 e di cui non si sa più nulla.

Come sindacato la nostra attenzione su 
questa, come su tutte le novità tecnolo-
giche, è alta. L’automazione è già tra noi, 
per cui vogliamo monitorare tali imple-
mentazioni da un lato e dall’altro agire, 
soprattutto attraverso la formazione ma 
non solo, affinché i lavoratori vincano la 
sfida di Industria 4.0 e dell’internet delle 
cose.

di Marcello Di Giulio
Responsabile attività internazionale Fit-Cisl Atm
Coordinatore attività Sesar per Etf
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Chiediamo equità salariale  
nel distacco transnazionale

Autotrasporto merci

Nell’ambito del progetto europeo Eepow, 
finanziato dal programma dell’Unione 
europea per l’occupazione e l’innovazione 
sociale “EaSI” (2014-2020) come Fit-Cisl 
siamo stati invitati alla peer review che si 
è tenuta a Magdeburgo, in Germania.

Il progetto Eepow, ovvero Posting of wor-
kers in Eastern Europe, punta ad affron-
tare attivamente la questione del distacco 
transnazionale (posting) dei lavoratori, 
assistendo i Paesi dell’Europa orientale 
(Serbia, Monenegro, Albania e così via) 
nell’attuazione della direttiva europea 
sulla prevenzione del fenomeno del du-
mping sociale. Il tema della peer review 
è stato “La parità salariale nell’ambito del 
distaccamento dei lavoratori”.

La peer review, in italiano “revisione 
alla pari”, è una procedura di selezione 
di ricerche o idee proposte da membri di 
una comunità di esperti nel medesimo 
settore, con lo scopo di avere una cor-
retta valutazione e visione di carattere 
consultivo.

I temi che come Fit-Cisl abbiamo portato 
al tavolo sul distacco transnazionale dal 
punto di vista sindacale vanno declina-
ti in una dimensione di equità salariale, 
normativa e sociale. Il nostro contratto 
collettivo nazionale di lavoro della lo-
gistica, trasporto merci e spedizione, il 
nuovo assetto europeo del mercato del 
trasporto, il distacco transnazionale e il 
cabotaggio sono stati gli argomenti che ci 

hanno guidato in questo lavoro.

Abbiamo evidenziato come il nostro ccnl 
di riferimento, rinnovato il 3 dicem-
bre 2017, ci ha permesso di raggiunge-
re ottimi risultati, prevedendo aumenti 
contrattuali (salario minimo), nuovi in-
quadramenti, una valorizzazione delle 
professionalità e stabilendo varie forme 
di welfare.

La disciplina degli artt. 47 (distacco pari 
condizioni economiche e normative Ita-
lia-estero) e 58 (lavoro somministrato) 
ci ha permesso di essere pronti a dare 
risposta alle domande di equità sul terri-
torio europeo. Per noi il ccnl è una delle 
colonne fondamentali del nostro operato 
e che deve avere oggi ancor più del passa-
to un ruolo di garanzia, tutela e vigilanza 
nella corretta disciplina dei rapporti di 
lavoro.

Per comprendere il fenomeno del di-
stacco è stato utile far capire lo scenario 

di crescita che le città europee stanno 
subendo da almeno 200 anni a questa 
parte. La popolazione si sta sempre più 
concentrando nell’area mitteleuropea in 
maniera non omogenea, preferisce stan-
ziarsi in luoghi dove il clima è tempera-
to, con vie di comunicazione sviluppate 
e in territori non impervi. Questo nuovo 
assetto europeo ha sviluppato città inte-
ressanti per i flussi migratori delle popo-
lazioni da un punto di vista socio-econo-
mico, trasformandole in capitali europee.

A oggi sono in costruzione le famose 
Ten-T (10 corridoi preferenziali): un in-
sieme di infrastrutture di trasporto in-
tegrate tese a sostenere il mercato uni-
co, garantire la libera circolazione delle 
merci e delle persone per rafforzare la 
crescita, l’occupazione e la competitività 
europea. Questi nuovi corridoi stanno 
permettendo uno sviluppo costante nel 
tempo dell’intermodalità di scambio sul 
territorio della Ue, standardizzando le 
unità di carico e scarico e dei vari tipi di 

di Quirino Archilletti
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trasporto aereo, ferroviario, su strada e 
marittimo, facilitando la circolazione.

Entrando nel merito del tema del distac-
co transnazionale, lo scenario che abbia-
mo oggi prevede, in base anche ai dati 
ricevuti dall’Eepow, una mobilità di lavo-
ratori che provengono sempre più spesso 
dai paesi con livelli minori di Pil, solita-
mente dall’Europa del sud e dell’est, ver-
so gli Stati membri più ricchi dell’Europa 
nord-occidentale, configurandosi in uno 
dei principali flussi migratori all’inter-
no dell’Unione europea. Come risultato, 
il distaccamento (posting) dei lavorato-
ri, regolato dalla prima direttiva 96/71/
Ce e successiva 2014/67, è stato e rimane 
uno dei maggiori canali di assunzione di 
figure professionali provenienti dai pae-
si meno ricchi verso il resto dell’Unione 
europea. Basti pensare che tra il 2010 e il 
2015 i lavoratori in distacco nella Ue sono 
aumentati di circa il 41%.

Ovviamente queste direttive europee 
presuppongono equità e tutela delle lavo-
ratrici e dei lavoratori distaccati: in Italia 
viene chiamato distacco genuino. Tutta-
via sempre più registriamo la nascita di 
una forma deviata e perversa del posting, 
con dinamiche e modalità di tipo illega-
le. Rappresentativo è il ruolo delle agen-
zie interinali straniere dei paesi dell’est 
che spesso assumono personale, a volte 
anche Italiano, per farlo lavorare in ma-
niera continuativa sul nostro territorio 
nazionale con le loro norme retributive e 
contributive. Questa modalità comporta 
un abbattimento per le aziende dei co-
sti salariali e contributivi anche di oltre 
il 50% a scapito della forza lavoro. Come 
possiamo immaginare gli effetti sono 
devastanti sia in termini sociali che eco-
nomici. I vari gruppi di lavoratori stra-
nieri (rifugiati, migranti appena giunti o 
presenti da un più lungo periodo) ricevo-
no un trattamento differenziato che sta 
strutturando nel tempo non solo delle 
divisioni sociali, ma ha anche modellato 
e scatenato paure, inducendo i migran-
ti più discriminati ad accettare pessime 
condizioni di lavoro.

Con preoccupazione possiamo affermare 
che siamo difronte ad una nuova forma 
di schiavismo. Le aziende non virtuose si 

approfittano di questa situazione per sca-
ricare i loro costi a danno dei lavoratori, 
generando una concorrenza sleale nel 
mercato, dumping economico e sociale.

Dicevamo che abbiamo parlato anche di 
cabotaggio, ovvero della situazione che 
si genera nel momento in cui un veicolo 
di un determinato paese effettua ritiri 
e consegne all’interno di un altro Stato 
membro dopo aver effettuato un primo 
scarico. Il cabotaggio stato disciplina-
to dal regolamento europeo 1072/09 e 
prevede che la permanenza all’interno 
del cosiddetto Stato ospitante non possa 
superare la durata complessiva di sette 
giorni fissando in un massimo di tre il 
numero delle operazioni (scarico/cari-
co) consentite, per poi ri-uscire dal pae-
se ospitante. Se il camion arriva scarico, 
i giorni di permanenza si riducono a tre 
e può effettuare una sola operazione di 
cabotaggio.

Il cabotaggio nasce da un nobile intento, 
ovvero evitare o quantomeno limitare i 
viaggi a vuoto di veicoli inquinanti come 
i camion, pertanto tutte le male interpre-
tazioni che sfociano nell’illegalità vanno 
ostacolate. Questa è una realtà dal nostro 
punto di vista che deve essere contrasta-
ta in maniera unitaria e decisa per non in 
correre nel dumping e, di conseguenza, 
nello sfruttamento di lavoratori esteri sul 
nostro territorio nazionale. Siamo molto 
preoccupati da questa nuova frontiera di 
schiavismo e abbiamo l’obbligo di agire.

L’utilizzo del cabotaggio e del distacco 
transfrontaliero illegale non sono un pro-
blema solo nell’autotrasporto italiano: 
nell’incontro di Magdeburgo come Fit-Ci-
sl ci siamo confrontati con gli altri paesi 
europei come ad esempio la Germania. Il 
risultato emerso ha confermato la neces-
sità di riconoscere all’Europa un ruolo di 
garanzia e tutela comune. C’è da dire che 
rispetto a molti altri Paesi presenti all’e-
vento, come Italia siamo più strutturati 
per contrastare questi fenomeni: un ruo-
lo importante da noi lo ricopre senz’altro 
l’Inl, Istituto nazionale del lavoro, che ol-
tre a svolgere attività di vigilanza coopera 
con gli altri Stati membri europei per lo 
scambio delle informazioni sulla mobili-
tà dei lavoratori attraverso il software Eu 

Imi, in termini di cooperazione ammini-
strativa. Certo poi la volontà politica di 
ogni Stato è determinante per perseguire 
i risultati attesi.

A sostegno dell’importante ruolo dell’Eu-
ropa, abbiamo evidenziato ad esempio 
come la Fit-Cisl ha unito i propri sforzi a 
quelli di Etf, la Federazione europea dei 
lavoratori dei trasporti a cui siamo affi-
liati, per migliorare il pacchetto Mobilità 
(Mobility Package), che a oggi è passato 
sia in Commissione trasporti che in Par-
lamento europeo recependo gran parte 
delle nostre istanze. L’Europarlamento 
voleva peggiorare le condizioni di guida e 
di riposo degli autisti di camion, oltre che 
di autobus a lunga percorrenza, aumen-
tando così i rischi in tema di sicurezza 
stradale.

Siamo oggi in attesa della ratifica finale 
del pacchetto Mobilità, anche se le ele-
zioni europee del 26 maggio potrebbero 
cambiare il lavoro fatto finora, a causa 
della nuova composizione del Parlamen-
to europeo che potrebbe rimettere in di-
scussione tutto il nostro lavoro.

Abbiamo ricordato che la Cisl e quindi 
anche la Fit, al fine di portare la voce di 
tutte le lavoratrici e i lavoratori in Euro-
pa, insieme alla Ces, la Confederazione 
europea dei sindacati, ha organizzato per 
lo scorso 26 aprile una manifestazione a 
Bruxelles per costruire un’Europa del la-
voro più equa che contrasti fattivamente 
il dumping salariale e fiscale.

La voce del lavoro è stata alta anche in 
Italia durante i festeggiamenti del 1 mag-
gio, festa organizzata unitariamente 
all’insegna del ruolo fondamentale della 
Ue come organismo di garanzia di rispet-
to delle leggi, che deve rimettere al centro 
delle proprie politiche l’equità sociale.

In ultimo abbiamo fatto presente che la 
nostra forza è sia la fiducia dei lavorato-
ri sia la nostra presenza capillare su tut-
to il territorio nazionale sia in termini di 
rappresentanza che di rappresentatività 
attraverso le nostre strutture territoriali, 
pertanto possiamo prenderci la libertà di 
considerarci le “sentinelle” che tutelano i 
nostri iscritti e i lavoratori stessi.
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Campania

Siamo la terza regione d’Italia per nu-
mero di iscritti, un grande risultato 
ottenuto grazie al contributo di tutti. 
Così ho voluto esordire nel discorso te-
nuto al Consiglio generale della Fit-Ci-
sl Campania dinanzi a una folta platea 
di iscritti e, soprattutto, al nostro Se-
gretario generale nazionale Salvatore 
Pellecchia.

Nella splendida cornice dell’Abbazia di 
Montevergine in Irpinia, tra momenti 
spirituali che sempre devono indiriz-
zare il nostro cammino e momenti di 
riflessione sulle priorità da affrontare, 
abbiamo discusso del lavoro svolto in 
quest’ultimo anno. Che è stato fatico-
so, faticato, ma ricco di soddisfazioni, 
almeno a sentire i diretti interessati: 
le lavoratrici e i lavoratori, coloro per i 
quali operiamo ogni giorno, per la loro 
tutela e per favorirne una piena e buo-
na occupazione.

La questione Anm, su cui abbiamo 
avuto ragione, è un esempio: ci sarà 
un bando per gestire il trasporto pub-
blico a Napoli e abbiamo chiesto per 
primi garanzie sul futuro di un grande 
azienda che occupa migliaia di dipen-
denti. Abbiamo trattato anche la ver-
tenza Ctp con la Città Metropolitana e 
la sua società partecipata Na.Met, per 
poi passare al tema delicato dei rifiuti, 
dove l’accorpamento degli Ato rischia 
di confondere il quadro e non dare si-
curezza a chi opera nel settore.

La Fit-Cisl Campania è in prima linea 
su ogni questione strategica, dal porto 
di Napoli alle dinamiche che seguiran-

no l’acquisto dell’Alitalia. Siamo orgo-
gliosi di aver consolidato la nostra po-
sizione nel rapporto con le istituzioni, 
le altre organizzazioni sindacali, quel-
le datoriali e tutti i soggetti chiamati a 
decidere.

Durante il Consiglio generale abbia-
mo eletto come nuovo membro della 
Segreteria regionale il nostro delegato 
in Asìa, Ciro Bernando. Abbiamo pre-
miato così il suo impegno per i colle-
ghi, i loro diritti, le loro aspettative. 
Anche altri iscritti, particolarmente 
attivi nel rispettivo settore di apparte-
nenza sono stati da me citati e premia-
ti pubblicamente per la loro dedizione.

Era doveroso per noi, poi, osservare 
un minuto di silenzio per la morte di 
un operaio 52enne schiacciato da un 

mezzo in movimento nello Stir di Giu-
gliano. I dipendenti di Sap.Na e i lavo-
ratori CUB distaccati in impianti, siti e 
uffici di Sap.Na sono stati in sciopero 
per un’ora dall’inizio di ciascun turno 
di lavoro in segno di protesta. Troppe 
morti bianche, una tragedia che richia-
ma tutti noi a maggiori responsabilità. 
Noi lanciamo spesso allarmi con una 
forza e una presenza mediatica tali che 
veniamo ascoltati. Occorre però l’im-
pegno di tutti, a partire dalle imprese 
e dagli enti che devono controllare il 
rispetto delle norme.

Alfonso Langella
Segretario generale Fit Cisl  

Campania

La Fit-Cisl campana  
in prima linea per i lavoratori
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Lazio

Dalla “micro” alla “macro” mobilità:  
il nostro primo “caffè sindacale”

Qual è il ruolo di un sindacato dei tra-
sporti nella sua articolazione regiona-
le? Sicuramente è cura della Fit-Cisl 
del Lazio rappresentare le necessità 
quotidiane dei lavoratori del compar-
to, portare avanti le negoziazioni con 
aziende e istituzioni ed essere proposi-
tivi sulla pianificazione di un sistema 
logistico integrato.

Siamo tuttavia convinti del fatto che 
la mobilità non vada soltanto pensa-
ta come fenomeno “micro”, come un 
“ingranaggio” meramente locale, ma 
che vada analizzata anche nella sua 
dimensione globale: più di una volta 
abbiamo sottolineato che il diritto alla 
mobilità è un fattore indispensabile 
per la democrazia, e ribadiamo costan-
temente l’importanza dell’universali-
tà del servizio dei trasporti. Senza in-
terconnessione, senza un rapporto tra 
centro e periferie, non può esserci vera 
parità di diritti.

È per questo motivo che, nell’ambito 
del ciclo di incontri “Caffè sindacale”, 
organizzato per ampliare orizzonti e 
prospettive rispetto al nostro raggio di 
azione sindacale, abbiamo voluto dedi-
care un Consiglio generale in versione 
seminariale al tema delle migrazioni e 
della libertà di circolazione: il sociolo-
go e professore dell’Università di Pado-

va, Stefano Allievi, autore di numerosi 
e interessanti libri sull’argomento, ha 
illustrato come la mobilità si sia evo-
luta nel corso dei secoli e quali siano i 
fattori che influenzano maggiormente 
gli spostamenti, dalla differenza nel 
reddito pro-capite al cambiamento cli-
matico e alle dinamiche demografiche. 
L’argomento scelto può sembrare ma-
croscopico e “lontano”, ma in realtà ci 
riguarda da vicino: sono molti - parti-
colarmente nell’area contrattuale mer-
ci e logistica – i lavoratori immigrati 
del comparto.

Nel corso della giornata seminariale, 
Allievi ha sfatato molti luoghi comuni 
e falsi miti sull’immigrazione, snoccio-
lando numeri, ragionamenti e dati che 
hanno fatto riflettere. Innanzitutto, 
abbracciando la storia dell’umanità nel 
suo complesso, è relativamente picco-
lissimo l’intervallo di tempo che ha vi-
sto la nostra sedentarizzazione: per la 
maggior parte della nostra storia sia-
mo stati nomadi. In secondo luogo, la 
libertà di circolazione non è uguale per 
tutti: mentre un europeo può viaggia-
re in 162 Paesi senza avere un visto, la 
cifra scende a poche decine nel caso di 
persone che vivono in luoghi meno for-
tunati del mondo. Il numero di italia-
ni che emigrano in altri Paesi è, inol-
tre, superiore al numero di sbarchi in 

entrata. Una riflessione a parte ha ri-
guardato il nostro trend demografico, 
a dir poco drammatico: il calo vertigi-
noso delle nascite nel corso degli ulti-
mi anni può destinare l’Italia a diven-
tare una sorta di enorme ospizio, non 
sostenuto dal lavoro e dal contributo 
dei giovani.

Per questa serie di motivi, e molti al-
tri illustrati da Allievi, di fronte al fe-
nomeno dell’immigrazione non è utile 
né mettere la testa sotto la sabbia né 
difendersi con timore e ostilità: ser-
vono soluzioni di buon senso, che de-
vono partire dallo studio e dall’ap-
prendimento dei dati di realtà, non di 
certo da un’indistinta e semplicistica 
“percezione”. Citando George Bernard 
Shaw, «per ogni problema complesso 
esiste una risposta chiara, semplice e 
sbagliata».

La domanda da porsi per non incap-
pare in ricette semplicistiche è la se-
guente: il problema dell’Italia sono i 
migranti o il nanismo produttivo, l’as-
senza di politiche per i giovani, le disu-
guaglianze distributive, la scarsa cre-
scita, il calo demografico?

Crediamo che il tratto caratterizzante 
della Cisl consista proprio in quell’au-
tonomia del pensiero che scaturisce 
soltanto dalla formazione, dall’appro-
fondimento dei temi, dal “sapere di 
non sapere”: nei nostri auspici, il ciclo 
di incontri “Caffè sindacale” servirà 
proprio a darci spunti di riflessione sui 
macro-temi che ci riguardano.

Marino Masucci
Segretario generale Fit-Cisl

Lazio
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La sicurezza sul lavoro  
si costruisce insieme

Toscana

Il 29 aprile si è tenuto un convegno 
sulla salute e sicurezza in ambito la-
vorativo, organizzato dalla Fit-Cisl 
Toscana e dalla Cisl regionale To-
scana. All’evento hanno partecipato 
Stefano Boni, Segretario generale 
Fit-Cisl Toscana, Maurizio Diaman-
te, Segretario nazionale della Fit-Ci-
sl, Ciro Recce, Segretario generale 
aggiunto della Cisl Toscana, Cinzia 
Frascheri, Responsabile del Dipar-
timento Salute e Sicurezza della Cisl 
nazionale e oltre 60 fra Rls e delega-
ti sindacali della Fit-Cisl Toscana.
Partendo dai dati degli infortuni de-
nunciati nel 2018 in Toscana, circa 
49mila (ovvero +5% rispetto a gen-
naio 2018), sono state individuate 
situazioni in cui la ripetitività degli 
eventi evidenzia la necessità di in-
tervenire con decisione. La riflessio-
ne si è quindi focalizzata sulla realtà 
degli appalti, dove maggiore è l’inci-
denza di infortuni gravi o mortali, 
e sulle aggressioni al personale di 
front line.
Appalti. Il settore degli appalti e dei su-
bappalti è da tempo segnalato tra quelli 
maggiormente esposti al pericolo di gravi 
incidenti, precarietà, deregolamentazio-
ne, logica del massimo ribasso e infiltra-
zioni mafiose.
È molto importante il protocollo firmato 
dalle organizzazioni sindacali nel mese di 
gennaio  2019 con le associazioni datoria-
li e la Regione Toscana in materia di ap-
palti: sono state introdotte alcune novità 
significative, come l’inserimento nel do-
cumento di regolarità contributiva (Durc) 
per le imprese che vogliono partecipare 
a una gara (congruità fra numero dei la-
voratori dichiarati e regolari versamenti 
contributivi); inoltre è stata rafforzata la 
clausola sociale introducendo criteri di 

premialità soprattutto per gli appalti di 
servizi, per favorire il riassorbimento del-
la manodopera da un’azienda all’altra. In-
somma, si stabilisce che i costi relativi a 
salute e sicurezza sul lavoro non possono 
essere oggetto di ribasso di asta e in fase 
di aggiudicazione dell’appalto si dovrà te-
nere conto dell’andamento infortunistico 
delle aziende negli ultimi tre anni come 
elemento di premialità.
Desta invece preoccupazione la decisio-
ne del Governo di non porre attenzione al 
tema del subappalto, considerato appun-
to l’anello debole, visto che l’80% dei con-
tratti è sottosoglia.
Aggressioni al personale ferroviario e tpl. 
Riguardo al tema delle aggressioni subite 
dal personale di front-line, in particola-
re nel comparto ferroviario e del tpl, si è 

valutato il lavoro svolto a partire dal 
2016 grazie alla cabina di regia della 
Prefettura di Firenze. Sarebbe op-
portuno che, in tempi brevi, tale or-
ganismo facesse il punto della situa-
zione a livello regionale. Allo stesso 
tempo è necessario intensificare 
i controlli da parte delle autorità 
competenti e delle forze dell’ordine.
Le aggressioni denunciate nel 2015 
sono state 98, nel 2016 65, nel 2017 e 
nel 2018 40, ma le mancate aggres-
sioni o quelle che non hanno avuto 
conseguenze fisiche tali da aprire 
un infortunio, sono state circa 180 
nell’ultimo anno.
Dunque la lettura dei dati non può 
essere meramente statistica. Biso-
gna aggiungere anche che progres-
sivamente il personale ha denuncia-
to meno, quasi arresosi davanti alla 
burocrazia, all’“impunità” dei sog-
getti denunciati. Per questo conti-
nuiamo a suggerire alle Ferrovie di 
prevedere, magari in una fase tran-

sitoria, sulle principali direttrici più a ri-
schio e sui treni notturni, due capitreno 
in turno sullo stesso convoglio.
Per quanto riguarda invece il tpl, lo scor-
so 17 aprile, c’è stata una grave aggres-
sione ai verificatori dell’azienda Ataf di 
Firenze. Fra le tante proposte avanzate 
dalla Fit, tra quelle che non comportano 
costi aggiuntivi per le aziende, se ne ri-
porta una: nomina ad agente di polizia 
amministrativa degli addetti alla verifica 
dei titoli di viaggio e dei conducenti con 
tale abilitazione. Ciò consentirebbe al 
personale di esercitare i propri compiti 
con maggiore autorevolezza.

Angela Settembrini
Segretario regionale Fit-Cisl

Toscana
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Infortuni sul lavoro, i dati Inail 
del primo bimestre 2019

Le denunce di infortunio sul lavo-
ro presentate all’Inail tra genna-
io e febbraio sono state 100.290 
(+4,3% rispetto allo stesso perio-
do del 2018), 121 delle quali con 
esito mortale (-3,2%). Stabile il 
numero delle patologie di origi-
ne professionale denunciate, che 
sono state 9.937.

Sul sito Inail sono disponibili i dati 
analitici delle denunce di infortunio 
e di malattia professionale presenta-
te all’istituto entro febbraio. Gli open 
data pubblicati, sottolinea l’ente, sono 
provvisori e il loro confronto richiede 
cautele, in particolare rispetto all’anda-
mento degli infortuni con esito mortale 
soggetto all’effetto distorsivo di “punte 
occasionali” e dei tempi di trattazione 
delle pratiche. Per quantificare il feno-
meno sarà quindi necessario attendere 
il consolidamento dei dati dell’intero 
2019.

Le denunce di infortunio sul lavoro 
presentate all’Inail entro febbraio sono 
state 100.290, in aumento di oltre quat-
tromila casi (+4,3%) rispetto alle 96.121 
del primo bimestre del 2018.

I dati rilevati al 28 febbraio di ciascun 
anno evidenziano a livello nazionale un 
incremento sia dei casi avvenuti in oc-
casione di lavoro, passati da 83.789 a 
86.110 (+2,8%), sia di quelli in itinere, 
occorsi cioè nel tragitto di andata e ri-
torno tra l’abitazione e il posto di lavo-
ro, che hanno fatto registrare un incre-
mento pari al 15%, da 12.332 a 14.180.

A febbraio 2019 il numero degli infortu-
ni sul lavoro denunciati è aumentato del 
2,6% nella gestione Industria e servizi 

(dai 72.344 casi del 2018 ai 74.252 del 
2019), del 7,4% in Agricoltura (da 4.321 
a 4.640) e del 10,0% tra gli impiegati 
statali (da 19.456 a 21.398).

L’analisi a livello territoriale evidenzia 
un aumento delle denunce di infortu-
nio in tutte le ripartizioni geografiche: 
Nord-Ovest (+4,9%), Nord-Est (+5,2%), 
Centro (+4,6%), Sud (+1,0%) e Isole 
(+4,1%). Tra le regioni con gli incremen-
ti percentuali maggiori spiccano l’Um-
bria (+13,4%), la Sardegna, le Marche 
e la Basilicata (intorno al +10%), men-
tre i decrementi, seppur modesti, sono 
circoscritti a Valle d’Aosta, Calabria, 
Abruzzo e Puglia.

L’aumento che emerge dal confronto dei 
primi bimestri del 2018 e del 2019 è le-
gato sia alla componente maschile, che 
registra un +3,7% (da 60.376 a 62.589 
denunce), sia a quella femminile, con 
un +5,5% (da 35.745 a 37.701).

Le denunce di infortunio sul lavoro con 
esito mortale presentate all’Istituto en-
tro febbraio sono state 121, quattro in 
meno rispetto alle 125 del primo bime-
stre 2018 (-3,2%).

A livello nazionale, i dati rilevati al 28 
febbraio di ciascun anno evidenziano 
per il primo bimestre del 2019 un de-
cremento di poche unità rispetto allo 
stesso periodo del 2018 sia dei casi av-
venuti in occasione di lavoro, che sono 
passati da 83 a 82, sia di quelli occorsi 
in itinere (da 42 a 39). La flessione ha 
coinvolto la gestione Industria e servizi 
(da 114 a 109 denunce) e la PA (da 2 a 1), 
mentre in Agricoltura si è registrato un 
aumento di due casi (da 9 a 11). Dall’a-
nalisi territoriale emerge un calo di cin-

que casi mortali nel Nord-Ovest (da 38 
a 33), di 10 nel Nord-Est (da 32 a 22) e 
di due al Sud (da 28 a 26). Nelle Isole, 
invece, le denunce di casi mortali sono 
state otto in più (da 6 a 14) e al Centro 
cinque in più (da 21 a 26).

Il decremento rilevato nel confronto tra 
il primo bimestre del 2019 e del 2018 è 
legato esclusivamente alla componente 
femminile, i cui casi mortali denunciati 
sono stati 12 in meno (da 20 a 8), men-
tre quella maschile ha registrato otto 
decessi in più (da 105 a 113).

Le denunce di malattia professionale 
protocollate dall’Inail nel primo bime-
stre del 2019 sono state 9.937, una in 
più rispetto a gennaio-febbraio 2018.

Le patologie denunciate sono aumenta-
te solo in Agricoltura (da 1.829 a 1.875, 
+2,5%), a differenza della gestione In-
dustria e servizi, passata da 7.966 a 
7.947 casi (-0,2%), e della PA, che pre-
senta un calo del 18,4% (da 141 a 115). 
Dall’analisi territoriale emergono in-
crementi delle denunce nel Nord-Est 
(+1,1%) e al Sud (+0,9%) e decremen-
ti nel Nord-Ovest (-1,8%), al Centro 
(-0,6%) e nelle Isole (-0,1%).

In ottica di genere si rilevano 13 denun-
ce di malattia professionale in più per i 
lavoratori, da 7.314 a 7.327 (+0,2%), e 12 
casi in meno per le lavoratrici, da 2.622 
a 2.610 (-0,5%). In diminuzione le de-
nunce dei lavoratori italiani, che sono 
passate da 9.330 a 9.275 (-0,6%), men-
tre sono aumentate quelle dei lavorato-
ri comunitari, da 198 a 218 (+10,1%), e 
dei lavoratori extracomunitari, da 408 
a 444 (+8,8%).

di Geivù
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Intervista al Sen. Massimo Mallegni

«Il trasporto aereo  
è fondamentale  

per la nostra economia»

Massimo Mallegni, 51 anni, lucchese, 
imprenditore turistico, è Vicepresidente 
del gruppo Forza Italia al Senato e 
membro della VIII Commissione Lavori 
Pubblici.

MINISTERO DELLE INFRA-
STRUTTURE E DEI TRASPOR-
TI: Una pagella a Danilo To-
ninelli. Era stato accolto con 
interesse. Poi le prime intervi-
ste hanno suscitato polemiche 
e timori. Ora vorrebbe sempre 
aprire nuovi dossier per l’anali-
si costi-benefici di tutte le opere 
e sembra anche commettere al-
cune gaffe. Cosa prevede? Resi-
sterà alla guida del dicastero?

«Danilo Toninelli è probabilmente il 
peggior Ministro di questo Governo 
del presunto cambiamento. Non mi 
soffermo sulle gaffe, anche se certa-
mente danno la “cifra” politica del 
titolare delle Infrastrutture. La mia 
critica è nel merito: ha diretto il Mi-
nistero con superficialità, compien-
do errori marchiani, e penso al ponte 
Morandi di Genova o alla questione 
della gestione delle concessioni auto-
stradali, ed è risultato ininfluente in 
tanti altri dossier. Non è un caso se 
si parla di una sua sostituzione in un 
eventuale rimpasto dopo le elezioni 
europee».

ANCORA MIT. Una pagella al 
predecessore di Toninelli, Gra-
ziano Delrio. È stato tre anni 
alla guida del Ministero. Come 
valuta la sua attività stretta-
mente ministeriale anche in 
confronto al suo successore?

«Graziano Delrio è stato un buon mi-
nistro anche in virtù della sua passa-
ta esperienza di amministratore. Di 
sicuro migliore se paragonato al suo 
successore. Certamente anch’egli ha 
lasciato troppi dossier fermi sulla sua 

scrivania al dicastero. Penso alla Tav, 
ma anche alle tante infrastrutture ri-
maste bloccate nel Paese».

TAV. Che succede? Con la lettera 
ambigua del Presidente del Con-
siglio Giuseppe Conte a Telt (l’a-
zienda italo-francese nata con lo 
scopo di progettare, realizzare 
e successivamente gestire la se-
zione transfrontaliera della futu-
ra linea ferroviaria AV/AC Tori-
no-Lione) i bandi partiranno e si 
potranno dissolvere entro 6 mesi. 
Che ne sarà in realtà della Tav?
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Per chiarezza verso i suoi iscritti, la Fit-Cisl fa presente che, come è ovvio, le opinioni espresse dagli intervistati 
di questa rubrica dedicata alla Politica non necessariamente coincidono con le posizioni della Fit medesima.

A cura di Chiara Campanella

«Il Governo non ha finanziato la cre-
scita, ma ha bloccato investimenti e 
cantieri già abbondantemente avviati 
per fare verifiche costi-benefici prati-
camente di tutto. È questo il peccato 
originale: l’Esecutivo del cambiamen-
to non ha una visione dello sviluppo e 
della crescita del Paese.
Il caso della Tav è simbolico: in spre-
gio ad accordi internazionali assun-
ti dall’Italia, votati dai parlamenti 
di Roma e di Parigi, i Grillini hanno 
deciso di tagliare le gambe e il futu-
ro dell’Italia. La Torino-Lione rappre-
senta un investimento imperdibile 
per la nostra economia e non realiz-
zarla vorrebbe dire isolare il nostro 
Paese».

ANAS. Toninelli ha silurato 
l’Amministratore delegato Gian-
ni Armani assestando un colpo 
all’unificazione tra l’azienda e 
Ferrovie dello Stato italiane. È 
decaduto anche il Consiglio di 
amministrazione ed è arrivato 
un nuovo Ad, Massimo Simoni-
ni, dirigente interno, con Clau-
dio Andrea Gemme Presidente. 

Come valuta l’ operazione?

«Per mia abitudine non do giudizi sul 
lavoro degli altri. Non posso però non 
far notare che il ministro Toninelli, e 
con lui i Cinquestelle, è sembrato da 
subito impaziente di mettere le mani 
sull’Anas. Non sono certamente ot-
timista su come finirà la partita per 
questa azienda».

ALITALIA. Anche Atlantia sem-
bra dire no all’ingresso nella 
newco. Come andrà a finire?

«Sono totalmente d’ accordo con la 
mia capogruppo Anna Maria Bernini: 
i Benetton e Atlantia dovevano essere 
puniti per la tragedia del ponte Mo-
randi con la revoca delle concessio-
ni autostradali, mentre invece ora si 
apprende che il Governo, dopo mesi 
di inutili tentativi di trovare una so-
luzione per Alitalia, ammette di sta-
re trattando con loro per farli entrare 
nel capitale della compagnia cosid-
detta di bandiera. Un’altra prova della 
totale confusione e del dilettantismo 
che contraddistinguono l’operato dei 

Cinquestelle e del Governo».

ENAC. L’ex Presidente Vito Rig-
gio, non ulteriormente proroga-
bile dopo tre mandati consecu-
tivi, è stato sostituito da Nicola 
Zaccheo. Come valuta?

«La nomina di Zaccheo al posto di 
Riggio andrà valutata nel corso del 
tempo. Il trasporto aereo è un seg-
mento fondamentale del nostro siste-
ma economico e deve essere gover-
nato con capacità e, anche in questo 
caso, visione del futuro. Ci sono in-
vestimenti da fare molto consisten-
ti, sfide internazionali in grado di af-
frontare oggi e nei prossimi anni. Il 
mio timore è che questo governo non 
sia immune dal “poltronificio” che 
tante volte ha rimproverato ai suoi 
avversari».
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«L’Italia è quinta al mondo  
per attrattività turistica.  

Ma vogliamo fare meglio»

125 anni di storia ed è tutt’oggi un 
punto di riferimento per il turismo, 
soprattutto in giro per il Belpaese. 
Parliamo del Touring Club Italiano, 
associazione privata senza scopo di 
lucro nata a Milano l’8 novembre 1894 
grazie all’impegno di un gruppo di 57 
“velocipedisti”, con l’intento di diffondere 
i valori ideali e pratici del viaggio in 
un’Italia da poco unificata e perlopiù 
sconosciuta agli Italiani stessi. «Oggi 
contiamo 260mila aderenti – spiega il 
Presidente Franco Iseppi - e siamo 
protagonisti di un grande compito: 
prendersi cura dell’Italia come bene 
comune perché sia più conosciuta, 
attrattiva, competitiva e accogliente. 
Questa mission si concretizza in diverse 
attività che il Touring Club Italiano porta 
avanti, riattualizzandole costantemente, 
sin dalla sua istituzione».

Il turismo in Italia gode di buona 
salute?

«Nonostante sia ancora oggi spesso sot-
tovalutato, il turismo risulta un driver 
decisivo per il nostro Paese.
Nella classifica dell’Organizzazione Mon-
diale del Turismo siamo quinti per ca-
pacità attrattiva, con 58 milioni di arrivi 
internazionali alle frontiere e i dati 2018 
del World Travel and Tourism Council 
certificano che la nostra industria turisti-
ca vale 96 miliardi di euro (ovvero il 5,5% 
del Pil) che salgono a 227 miliardi di euro 
(il 13,1% del Pil), se si aggiunge anche tut-
to l’indotto. Per non parlare degli effetti 
più che positivi dal punto di vista occu-

pazionale: sono circa 3,4 
milioni, infatti, i lavora-
tori complessivi».

Quali sono le princi-
pali criticità?

«Chiarisco un dato: sia-
mo al quinto posto per 
capacità attrattiva, cioè 
per il numero di viaggiatori che percorro-
no l’Italia, ma stiamo ancora meglio nei 
“desideri” di venire in Italia che i turisti 
internazionali esplicitamente esprimono.
Dobbiamo dunque colmare questo gap” 
migliorando nettamente la nostra capaci-
tà organizzativa e promozionale. Parten-
do dalla ricettività che mostra, eviden-
temente, alcuni limiti. Il primo è dato da 
una crescita “spontanea” della ricettività 
che ancora risente di quello che anni fa 
abbiamo denunciato come il “turisdotto”. 
Grandi città d’arte, aree costiere famose 
e basta. La capillarità della nostra offer-
ta alberghiera deve promuovere e rende-
re possibile un turismo “esperenziale” e 
diffuso, ampliando anche la stagionalità 
possibile, da un punto di vista ambienta-
le e climatico, in molte aree».

E le soluzioni?

«A fronte di questo status quo, è opportu-
no far evolvere anche il modello di impre-
sa familiare superandone i limiti sopra 
descritti, ma mantenendone le caratte-
ristiche d’immagine da sempre coerenti 
con il modello di accoglienza italiana.
Non è più accettabile poi che il Mezzo-

giorno non riesca a dispiegare la propria 
naturale vocazione turistica in maniera 
moderna ed efficiente, visto che potreb-
be trasformarsi in un’industria di traino 
per tutto il Paese e attrarre investimenti. 
Questo significa però affrontare i proble-
mi del buon uso del territorio, della cri-
minalità e del fare impresa».

I progetti che vi impegnano di più 
oggi?

«Oggi, che compiamo 125 anni, la nostra 
parola-chiave è “rigenerazione”. Significa 
innovare e ritrovare modi e forme attuali 
per il protagonismo del Touring.
Non è un caso, infatti, che due dei nostri 
più importanti progetti vadano proprio 
in questa direzione: il primo è Aperti per 
Voi, avviato nel 2005, un progetto di cit-
tadinanza attiva per favorire l’apertura 
di luoghi d’arte e di cultura solitamente 
chiusi.
Il secondo progetto è il programma ter-
ritoriale Bandiere Arancioni, marchio di 
qualità turistico-ambientale per i piccoli 
comuni dell’entroterra che hanno sapu-
to meglio valorizzare storia, ambiente e 
identità locale».

di Giulia Dellepiane
g.dellepiane@cisl.it
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