
VOCE
Po

st
e 

It
al

ia
n

e 
sp

a 
- 

sp
ed

iz
. i

n
 a

.p
. D

L.
3

5
3

/0
3

 (
co

n
v.

L.
4

6
/0

4
) 

ar
t.

 1
 c

o
m

m
a 

1
, D

C
B

 R
o

m
a.

 A
u

to
ri

z.
 d

el
 T

ri
b

. d
i R

o
m

a 
n

. 3
5

0
 d

el
 1

6
./

0
6

/1
9

8
7

. U
n

a 
C

o
p

ia
 €

 0
,5

1

F
e

b
b

ra
io

 2
0

1
3

Mensile per la Federazione Italiana Trasporti 

deiTrasporti
La
LXIII anno dalla fondazione

2



Dalla recente legge di stabilità una novità importante arriva per
quanti vorrebbero richiedere la ricongiunzione gratuita dei pe-
riodi assicurativi. 

Ai lavoratori degli enti locali, della Cassa pensioni sanitari, della
ex Cassa insegnanti e della ex Cassa pensioni ufficiali giudiziari,
per i quali il rapporto di lavoro si è concluso il 30 luglio 2010
senza il diritto alla pensione, è permesso richiedere il trasferi-
mento gratuito dei propri contributi Inpdap nell’assicurazione
generale obbligatoria (Ago), attraverso la costituzione della po-
sizione assicurativa Inps. 

La legge prevede anche una nuova forma di cumulo dei contri-
buti. I lavoratori iscritti a 2 o più forme di assicurazione obbli-
gatoria per invalidità, vecchiaia e superstiti dei lavoratori
dipendenti, autonomi e degli iscritti alla gestione separata e alle
forme sostitutive ed esclusive della stessa, che non siano però
beneficiari di un trattamento pensionistico,  possono cumulare
i periodi non coincidenti  per conseguire il diritto sia alla pen-
sione di vecchiaia - secondo i requisiti più elevati previsti nei
vari ordinamenti dalla manovra “Monti”  (purché non raggiun-
gano il diritto a pensione con alcun tipo di assicurazione) - sia
alla pensione di inabilità. 

Potranno richiedere la totalizzazione dei periodi assicurativi
anche i familiari superstiti, nel caso in cui l’assicurato sia dece-
duto prima di aver acquisito il diritto alla pensione.

Speciale legge di stabilità: i lavoratori salvaguardati 

La legge di stabilità per il 2013, tra i suoi provvedimenti, con-
tiene anche alcune disposizioni relative ai soggetti salvaguar-
dati, che potrebbero andare in pensione con le vecchie regole. 

La platea degli aventi diritto, dapprima limitata a 65.000 lavo-
ratori e poi estesa ad altri 55.000, viene ulteriormente aumen-
tata, anche se non è stato definito un limite numerico. Un
successivo decreto interministeriale darà attuazione a queste
novità.

Con le nuove disposizioni  potranno accedere al trattamento
pensionistico in base alla normativa previgente anche coloro
che, pur maturando i requisiti per la pensione dopo il 31 dicem-
bre 2011, rientrano nelle seguenti categorie:

• soggetti che abbiano terminato il rapporto di lavoro entro il
30 settembre 2012 e siano stati collocati in mobilità ordina-
ria o in deroga, a seguito di accordi governativi o non gover-
nativi stipulati entro il 31 dicembre 2011,  e che perfezionino
i requisiti per andare in pensione entro il periodo di fruizione
dell’indennità di mobilità percepita e comunque non oltre
il 31 dicembre 2014

• lavoratori autorizzati alla prosecuzione volontaria della con-
tribuzione entro il 4 dicembre 2011, con almeno un contri-

buto accreditato (o accreditabile) al 6 dicembre 2011, anche
se hanno svolto in seguito una qualsiasi attività, non ricon-
ducibile ad un rapporto di lavoro dipendente a tempo inde-
terminato, a condizione che grazie ad essa abbiano
percepito  un reddito annuo lordo complessivo non supe-
riore a 7.500 euro. Inoltre, tale categoria deve conseguire i
requisiti utili a comportare la decorrenza della pensione
entro il 6 dicembre 2014

• soggetti che hanno risolto il loro rapporto di lavoro entro il
30 giugno 2012 in applicazione di accordi individuali o col-
lettivi  di incentivo all’esodo, stipulati entro il 31 dicembre
2011. Possono aver  svolto, dopo la cessazione dell’attività
lavorativa, un’attività professionale non riconducibile ad un
rapporto di lavoro dipendente a tempo indeterminato. Le
disposizioni relative alla maturazione dei requisiti pensioni-
stici e all’importo del reddito da attività lavorativa  sono
identiche a quelle previste per gli autorizzati ai versamenti
volontari

• lavoratori autorizzati alla prosecuzione volontaria della con-
tribuzione entro il 4 dicembre 2011 e collocati - non oltre
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Questa mattina ho acceso la televisione e ho perso il conto.

Non riesco più a contare quanti partiti si presentano alle
elezioni politiche.

La trasmissione ha dato spazio a voci e volti di tutti, oltre
che all’immagine delle piazze di chi intelligentemente se n’è
appropriato senza che nessuno le contendesse, e sono così
numerosi che non saprei dire quanti sono.

Mi viene da pensare che il loro obiettivo non sia quello di
avere voti per poter fare le cose che dicono, sulle quali tor-
niamo subito, ma quello di esistere in quanto partiti. 

In quanto partiti che poi avranno un rimborso…che io pago!

Decenni fa il mio idolo, il genio Antonio De Curtis, lo diceva
forte: “… e io pago…”

Le cose che dicono? Beh, alcuni dicono cose sensate, altri
sono veramente dei venditori della fontana di Trevi alla ri-
cerca di gonzi che poi regolarmente, chi più chi meno, ab-
bindolano.

Possibile che dobbiamo essere condannati a essere un popolo
che si fa turlupinare così facilmente?

Pensate a qualunque altra nazione europea. Ma nel 1994 qual-
cuno di voi si ricorda più chi c’era a Berlino piuttosto che a Londra
o a Parigi a governare? Chi erano i leader e i loro oppositori? 

Provate a fare questo gioco, scrivete le risposte su un foglio di
carta e poi andare a cercare in internet. Chi indovina è Pico della
Mirandola.

Qui sono sempre gli stessi e ci dicono sempre la stessa scioc-
chezza: abbasseremo le tasse.

Personalmente so che eliminerò dalle possibilità di voto tutti
quelli che mi dicono che abbasseranno le tasse…visti i prece-
denti…

Mi indigna anche questo sciorinare delle ricette da destra a sini-
stra per risolvere i problemi, con soluzioni appunto dettate da
gente che è lì da venti e più anni. 

Certo non tutti, è vero. Adesso va di moda la cosiddetta “società
civile”. Ho le mie perplessità. Ho già visto, alla luce della mia carta

d’identità, una fase simile dove tutti avevano la patente di onesti
salvatori della patria che venivano con le mani pulite a risollevare
il paese stordito dalle inchieste incessanti che spazzarono via la
prima repubblica. Drammatico constatare che è stato persino
peggio. 

Fermare la deriva del “sempre peggio”

Oggi quello che emerge da sinistra, in primis, e da destra è mille
volte peggio.

E penso a come possiamo fare noi del Sindacato a non farci ri-
succhiare in questo vortice da cloaca massima.

E penso con un po’ di rabbia anche al fatto che di questi figuri
sarà popolato il prossimo Parlamento e che le leggi sempre lì si
faranno. Oggi tutti questi grilli parlanti usano cinicamente gli eso-
dati, con grande e distaccato stupore sulle malefatte del Governo
tecnico, come arma di campagna elettorale… l’hanno votato loro.
E’ incredibile! 

Ho deciso che non guarderò più trasmissioni televisive che ab-
biano ospiti dedicati alla campagna elettorale. Ne ho abbastanza. 

Mentre loro grattano la pancia di evasori, furbetti, ideologici,
gonzi, populisti, pressapochisti e fancazzisti nessuno parla di

Basta con la rassegnazione alla malapolitica

Crediamoci!Crediamoci!

E adesso voltiamo paginaE adesso voltiamo pagina
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come si deve fare per invertire la tendenza
negativa del paese.

Appunto di come si può fare per abbassare
le tasse.

Qualsiasi cosa venga detta non ha uno stu-
dio di fattibilità serio alle spalle e non si
tratta solo del clown che vuole invadere la
Svizzera, ma anche di quelli che fanno ra-
gionamenti pseudo seri con accento emi-
liano. Nessuno che dica tre cose semplici
e serie, nessuno che dica come si rimette
in piedi la struttura del paese.

1000 parlamentari, 21 regioni, 110 provin-
cie, 8000 comuni e tutti legiferano in con-
trasto l’uno con l’altro e costano più di 130
miliardi di euro. Fanno la battaglia del pif-
fero sull’IMU che non ne porta neanche 4!
Di che parlano???

Che poi uno può anche pagarle le tasse se
ha un lavoro, una prospettiva, dei servizi,
uno sbocco. 

Le tasse si devono pagare, ma tutti! In
modo da pagarne meno ciascuno ed è em-
blematico di come quando le azioni anti
evasione o anti riciclaggio cominciano a

farsi stringenti, appaia sempre qualche
guru che teorizza un danno all’economia
da blocco o fuga di capitali…di dubbia pro-
venienza aggiungo io.

Invece è proprio dalla lotta alle evasioni e
dalla riforma fiscale che si deve partire per
cercare di alleggerire il costo a carico di
quelli ai quali si impone, a monte, il pre-
lievo.

Ma poi occorre comunque prendere di
petto la riduzione dei livelli amministrativi
dello Stato, nei quali si addensa la gran
parte di quelli che vengono definiti costi
della politica.

Non è con il facile slogan di riduzione dei
parlamentari e dei loro stipendi che si ri-
solve il problema. Primo perché lo hanno
detto tutti ma poi non lo ha fatto nessuno.
Secondo perché la somma sarebbe ben
poca cosa rispetto a quell’immensità che
è nei livelli periferici.

Va fatta sicuramente una riduzione a livello
centrale ma va ricercata con convinzione
una fase neo costituente che abbassi i
costi e fluidifichi le attività dell’intero
paese, che oggi è paralizzato.

Europa politica e riforma dello Stato ita-
liano. Secondo me questa è la via. Invece
sento parlare di condoni, fantomatici ac-
cordi con la Svizzera e guerra alla Germa-
nia. Da non credere alle proprie orecchie.

La chiave per riformare il Sistema-Italia

La riforma costituente di cui avrebbe bi-
sogno l’Italia serve certamente per ridurre
i costi ma anche per eliminare una situa-
zione ove non vi è più certezza del diritto
amministrativo. Oramai chi legifera non è
più il Parlamento ma la Corte Costituzio-
nale che è chiamata ad intervenire per di-
rimere i conflitti tra Stato e Regioni, in
continuazione.

Non si può pensare di far funzionare una
nazione in questo modo, ma è così da più
di dieci anni. Nessuno riesce a far avanzare
nulla, figuriamoci fare investimenti.

Lo stiamo vivendo con la vicenda del con-
tratto della mobilità-t.p.l.

Il Governo legifera su una materia ove
hanno competenza le Regioni e queste
fanno ricorso alla suprema Corte. Questa
spesso dà ragione ai ricorrenti e si azze-
rano tutti gli sforzi per dare virtuosità ad
un sistema altamente parassitario, ineffi-
cace e sprecone.

Il Governo prevede un Fondo nazionale
per il trasporto pubblico locale, ove le Re-
gioni hanno la loro quota parte quasi to-
talmente, ma per averla tutta devono
eliminare gestioni deficitarie? 

Le Regioni insorgono. “Ci riportano indie-
tro di 25 anni!”. Magari. 25 anni fa la spesa
per unità di prodotto era molto minore e i
servizi migliori, altro che…

Lo spostare le competenze a livello perife-
rico avvicinando l’azione dell’istituzione
locale ai cittadini che possono controllare,
in teoria, meglio non ha dato i frutti spe-
rati. Poche virtuosità in giro per lo stivale.
Molti sprechi e molte disinvolture impu-
nite e impunibili.

E poi grande contrarietà alla introduzione
dei costi standard che sarebbero invece
l’unità di misura, perequandoli, del buon
governo della cosa pubblica. Altro che
promesse da campagna elettorale. En-
triamo nel merito delle cose, misuriamole
e generiamo buona gestione e risparmio
virtuoso per abbassare il cuneo fiscale.
Facciamo ripartire la produzione. Ridiamo
voglia di fare agli italiani. Attiriamo gli in-
vestimenti.

Per fare questo ci vuole gente seria, che
rifugga ideologie e ricerca di interessi per-
sonali. Che capisca che l’Italia è come casa
loro. Nessuno mette a rischio casa sua. Ci
vuole gente che dia l’esempio.

Quando leggerete questo editoriale sulla
Voce che avrete ricevuto a casa o nell’im-
pianto di lavoro, le elezioni si saranno
svolte e ci sarà ormai un nuovo Parla-
mento. Un Parlamento formato con la
stessa legge -porcata che tutti hanno

3
Il tavolo della presidenza al meeting del Brancaccio, mentre parla Il Segretario Generale della Fit.
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detto di voler cambiare…a chiacchiere e di
cui nessuno si occuperà per il futuro. Ipo-
criti. 

Spero che ci sia un nuovo governo. Spero
che si possano avere i numeri per una go-
vernabilità con gente seria che voglia la-
sciar perdere le chiacchiere e prenda di
petto riforma fiscale e riorganizzazione
dello Stato. Che capisca che non è per de-
creto che si crea lavoro, occupazione, red-
dito. Che pensi che la ricerca e
l’innovazione sono un investimento vitale
e non un costo. Che capisca che il livello
degli stipendi e delle pensioni d’oro è un
insulto al Paese.

Qualcuno che abbia pietà di questo

povero Paese

Qualcuno che magari si preoccupi se chi
possiede le autostrade italiane è lo stesso
che possiede il principale aeroporto ita-
liano e magari gli vada a chiedere perché
mette insieme le cose concentrando le
principali infrastrutture in un solo conte-
nitore. Magari li venderanno alla Repub-
blica Popolare Cinese …hai visto mai?! 

Una volta si parlava di asset strategici…
oggi si fa cucù da dietro le colonne o le

scrivanie. Povera Italia. 

Quando ero un giovane capo stazione era
proibito persino fare le fotografie all’in-
terno delle stazioni ferroviarie perché
erano parte di una infrastruttura strate-
gica. Oggi le vendono al miglior offerente.

Avremmo bisogno di una vera rifonda-
zione, non comunista, ma delle fonda-
menta di questo paese. Avremmo bisogno
di Statisti. Quelli che pensano alle genera-
zioni future e non quelli che le hanno uc-
cise tra berlusconismo e ideologie post
comuniste che poi alla fine insieme sono
la miscela mefitica che ha eroso alla base
i pilastri della cosa comune.

Invece qual è l’offerta politica principale
che ci viene offerta? B & B.

Almeno costasse poco questo Bed and
Breakfast. Invece ci è costato finora più di
2000 miliardi di debito pubblico, un rap-
porto deficit-PIL del 120 per cento e più, il
più alto livello di tassazione dell’emisfero
boreale, i peggiori servizi e la chiusura
degli ospedali. Un sistema dell’istruzione
che è al collasso e gli autobus che non
escono più dai depositi per mancanza di
gasolio.

E ci vengono a dire qual è la ricetta per ag-
giustare le cose…Loro? Come Dracula che
lavora all’emoteca. Questo sono.

Paghiamo navi che trasportano rifiuti che
non vendiamo, ma che paghiamo perché
vengano presi da nazioni che poi li trat-
tano in termovalorizzatori con i quali ri-
scaldano le loro città e poi ci rivendono
l’energia che avanza. 

E vengono a dirci come si fa? Con la Tares
si fa?!

E qual è la soluzione? Scaviamo un altro
buco a Roma e giù a scaricarci dentro
monnezza. Tanto poi si può fare come gli
“arancioni”. Una bella nave che fa la spola
col nord Europa e… alè.

Basta avere il nemico giurato su cui spa-
rare e sperare che governi lui. Magari ci si
fanno su i soldi come qualcuno fa da anni.
Poi gli stessi lo invitano alle trasmissioni
televisive che “fanno fico”. Così facciamo
un bel processo mediatico tipo quello
della premiata ditta Santoro-Travaglio.
Peccato che il morto era vivo e che, nel
suo ambiente è un genio del cabaret. Ri-
sultato? Una bella spinta per recuperare
voti data al nemico, che poi, sotto sotto, è
quello che li fa campare. Di che parlereb-
bero altrimenti?

Maledizione agli assenteisti

Che fare? Non andare a votare? Giammai.
Ognuno per quello che crede, ma tutti al
voto. Ma votiamo la serietà, non altro. La
situazione del paese è seria e ci vorrà un
grande sforzo comune, una fase costi-
tuente e di unità nazionale per uscirne e
per ridare una prospettiva ai giovani ita-
liani.

Non possiamo aspettare che le energie ac-
cumulate nell’ammortizzatore sociale fa-
miglia si esauriscano. Si stanno erodendo
sempre di più e occorre invertire la ten-
denza. 

Occorre capire se nelle banche c’è tutta
quella robaccia che è nel Monte dei Paschi
di Siena o no. E occorre che le banche tor-
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nino a fare le banche
e non la finanza.

Le banche prestino
soldi alle imprese,
alle piccole imprese
soprattutto. Non pos-
sono farlo al 14%. È
immorale ed ingiusto
ed è ora che si met-
tano le mani in que-
ste cose.

Insomma, servirebbe
fare cose normali. In
Germania si è di-
messa una ministra
perché forse ha sco-
piazzato qualcosa per
la sua tesi di laurea
33 anni fa…qui
manco se lo sor-
prendi in flagranza di
reato si dimette nes-
suno!

Sono cosciente di essere un po’ negativo
e insolito in questo editoriale ma nessuno
pensi che sia per rassegnazione. Anzi, ca-
somai sono pieno di rabbia. Rabbia posi-
tiva perché se uno ha ancora la capacità di
indignarsi vuol dire che è ancora sano.

Ed ho voglia di fare tanto per aiutare tutti
quelli che posso con l’attività che svolgo,
insieme a moltissimi altri nel Sindacato.
Nella Fit e nella Cisl.

La nostra parte come Sindacato,

come Fit e come Cisl

Voglio battermi contro questa melassa
fatta di ambienti torbidi, di media distorti
e distorcenti, di questo continuo sparare
su tutto quello che si muove solo per il
gusto di farlo.

Ma vi sembra normale, l’ho già scritto, che
uno dei problemi principali dell’Italia sia il
nanismo delle sue imprese e se qualcuna
di queste prova a fondersi o a comprarne
un’altra ci sia l’antitrust che debba subito
pontificare contro, mettendo in piedi pro-
cedure amministrative punitive? 

Ha regalato un pezzo di Linate Fiumicino a
Easy Jet. Tanto poi trecento esuberi ulte-
riori di Alitalia mica li paga lui. Li paghiamo
noi. Con le tasse!

E questo continuo accanirsi di tutti contro
Alitalia. “non ha più soldi”, “perde”, “falli-
sce”, “era meglio prima Air France” e tutti
a pontificare. Poi ci si è messo pure chi di-
rige la linea operativa di quell’azienda che,
da dentro, ha fatto peggio, con la brutta vi-
cenda di Carpatair. 

Come si fa a sbianchettare una carlinga e
dire che è normale? Il povero Ragnetti ha
puntato tutto sulla pubblicità e sul marke-
ting e poi arriva uno che con una notte fa
una pubblicità negativa incommensura-
bile. Se l’atterraggio al limite della tragedia
è stato un danno serio la rimozione del
marchio è stata una catastrofe. Ma mica lo
hanno cacciato quello che lo ha fatto. No,
forse, invece, cacciano Ragnetti. 

Da non crederci. Ma tornando a prima,
tutti gli avvoltoi sono pronti a vedere ca-
dere la compagnia. Perché? Per vedere
un’altra volta 14.000 addetti in mezzo alla

strada? Per non avere più nessun vettore
nostrano? Per gusto? Per dire che aveva
torto Berlusconi nel 2009? Perché tutti
questi caca-sentenze che poi si girano e la-
sciano a noi il problema di gestire la disoc-
cupazione anziché aiutarci a creare
occupazione? 

Perché dobbiamo fare sempre una fatica
tripla in Italia per fare cose normali e utili?

Ne abbiamo di strada in salita da fare per
tornare a sperare di vedere un po’ di se-
reno ed è una strada popolata di stolti pur-
troppo.

Ma avremo la pazienza di riuscire comun-
que ad avanzare. 

Congressi territoriali e votazioni, congressi
regionali e nuovo governo (speriamo),
congresso nazionale ed inizio di una risa-
lita se, come speriamo, avremo gente
eletta che penserà come noi al bene co-
mune.

Crediamoci.
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Il percorso congressuale della Federazione trasporti della Cisl ha
compiuto il suo primo giro di boa. Si è conclusa infatti nel mese
decorso, la fase delle assemblee nei posti di lavoro, nelle aziende
e negli impianti. Un percorso nel quale sono stati coinvolti tutti i
107 mila amici e associati Fit, con una partecipazione davvero
confortante e di oggettiva smentita di qualsiasi prognosi negativa
(quando non malaugurante) sullo stato di salute del movimento
sindacale: almeno per ciò che può testimoniare la nostra Orga-
nizzazione.

Proprio per analizzare il feedback proveniente dai congressi di
base, oltre che per programmare, organizzativamente e politica-
mente, le fasi successive, che condurranno la Fit all’appunta-
mento conclusivo di Chia, in Sardegna, il 7-10 maggio prossimo,
la Segreteria Nazionale ha riunito a Frascati (30-31 gennaio) i se-
gretari regionali della Federazione, per un rendez-vous tanto in-
formale quanto utilmente operativo anche ai fini della
puntualizzazione dei temi vertenziali e strategici aperti.

Come infatti sanno i lettori de “La Voce”, tutta la Cisl, nelle sue
articolazioni territoriali e verticali, è impegnata in un processo di
profonda revisione della sua organizzazione interna, come pre-
messa di rilancio di un ruolo sindacale più snello e funzionale ad
affrontare con forza le sfide che occorrerà superare per rendere
vincente ed efficace la tutela della condizione dei lavoratori nei
prossimi anni.

Certo, nell’immediato, il contesto politico, economico e produt-
tivo in cui il sindacato deve operare non è dei più esaltanti. Quale
governo e di che caratura sarà quello che verrà fuori da una cam-
pagna elettorale sciamannata e scomposta come quella cui ab-
biamo assistito con disappunto (quando non con disgusto)? Per
la Cisl e per la gran parte dei lavoratori una cosa è chiara, alla fine
della fiera: la crisi di sistema in cui il Paese è piombato, è tutt’altro
che esaurita.

Nel dibattito animato da tutti i segretari regionali Fit e aperto e

concluso da Giovanni Luciano a Frascati, uno dei primi, positivi
riconoscimenti condivisi con i lavoratori che hanno partecipato
alle assemblee, è risultato essere quello riguardante il carattere
distintivo della Cisl, che è l’autonomia di giudizio di fronte alla
politica e al sistema dei partiti. Chi un anno o due fa poteva ma-
lignare su un supposto atteggiamento di subalternità al governo
Berlusconi, ha potuto in seguito verificare la differenza che passa
tra la necessità di contrattare comunque con le istituzioni demo-
cratiche, quale che sia il loro colore contingente, per cercare le
migliori intese possibili nell’interesse dei lavoratori e onorare la
costante capacità di rimanere fedeli al proprio ruolo sindacale.
Non sarà un caso – è stato infatti osservato – se alcuni dirigenti,
anche autorevoli, della Cisl, siano stati invitati a partecipare alla
c o m p e ti z i o n e
elettorale in liste
diverse, ad ecce-
zione di quelle del
partito della vec-
chia maggioranza.

Altri punti di ana-
lisi toccati a Fra-
scati hanno
riguardato la diffi-
coltà di raggiugere
un’intesa unitaria
con Cgil a propo-
sito della validità
dei contratti, in
caso di difformità
di pareri tra le
sigle sindacali
sugli accordi con-
trattuali da fir-
mare o meno con
le controparti e di

Prende formaPrende forma

la nuova stagionela nuova stagione

del nostro sindacalismodel nostro sindacalismo

Il gruppo dirigente nazionale e regionale della Fit ha fatto il punto (Frascati 30-31 gennaio) sul percorso congressuale in atto

nella categoria, in vista della sua nuova strutturazione politica, funzionale ed organizzativa e nell’orizzonte della Federazione

dei lavoratori delle reti, in gestazione nella Cisl.
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ricorso al giudizio dei lavoratori. È fermo per la Cisl il criterio che
debba valere il voto espresso dalla maggioranza degli interessati.
In tali casi di divergenza di giudizi, senza che ciò si traduca in un
diritto di veto da parte di chi non concorda. In questa ultima ma-
niera infatti si sancirebbe una “dittatura della minoranza” illogica
e paralizzante. In tale contesto una eccezione positiva è stata tut-
tavia rilevata a proposito dei buoni rapporti che, tutto sommato,
si registrano tra le federazioni dei trasporti.

Materia di riflessione ha poi fornito la vicenda incresciosa del
contratto per il settore mobilità/trasporto pubblico locale. Un
nodo che riguarda certo in primo luogo le parti sociali e la so-
stanziale inafferrabilità di una parte datoriale ambigua e sgu-
sciante, che si nasconde dietro i tagli finanziari operati dal
governo centrale, cercando così di strumentalizzare indiretta-
mente la lotta sindacale per il rinnovo del contratto collettivo.
Una critica questa che si è inserita nel contesto negativo di una
confusa legislazione ordinamentale, frutto di un cervellotico “fe-
deralismo” che deresponsabilizza tutta la catena della gover-
nance, dai livelli ministeriali alle regioni, ai comuni, alle aziende
municipalizzate. La sostanziale assenza di guida da parte del mi-
nistro dei trasporti e delle infrastrutture, Passera, nei mesi pas-
sati, non ha consentito, e non consente ancora, di risolvere una
situazione che investe 120 mila lavoratori addetti e milioni di cit-
tadini utenti del Tpl.

Molta attenzione nel dibattito di Frascati è andata alle situazioni
di grandi operatori come Alitalia e Fs. Nel primo caso è chiaro a
tutto il gruppo dirigente della Fit che la crisi di Alitalia non ha
cause strutturali intrinseche all’Azienda. Sono tutti i vettori, anche

internazionali, ad
essere in debito
d’ossigeno a
causa dell’esplo-
sione dei costi
del carburante,
cosa che ri-
guarda, allo
stesso titolo, il
settore marit-
timo. I “fonda-
mentali” di
Alitalia sono sani,
ancorché ci sia un
deficit di capita-
lizzazione conge-
n i t o
a l l ’operaz ione
Cai.

Per Fs, invece,
sono stati focaliz-
zati punti di sof-

ferenza riguardanti, ad esempio, il comparto-cargo e i suoi lavo-
ratori addetti, un migliaio dei quali sono stati parcheggiati in Rfi,
in attesa di vedere quali pieghe prenderà il prossimo governo,
nel rapporto col Gruppo.

Tutto ciò per concludere che la situazione di paralisi progressiva
fa avanzare una cancrena per mettere fine alla quale, occorrerà
che la prossima legislatura, sperabilmente meno inefficiente e
squinternata di quella che ci siamo lasciata alle spalle, consenta
una chiara riorganizzazione istituzionale, a cominciare dalla revi-
sione del Titolo V della Costituzione, malamente “riformata”
nella “Seconda Repubblica” che volge al tramonto.

Largo spazio nel dibattito e tra gli interventi al meeting di Frascati,
è naturalmente andato al percorso congressuale che proseguirà
il suo approfondimento sulla base delle “tracce” che abbiamo
pubblicato anche nello scorso numero de “La Voce”. Tracce che
essendo già frutto di una messa a punto non aprioristica e astrat-
tamente teorica, bensì intessuta con le problematiche concrete
della categoria e di ogni suo comparto, si prestano alla più fattiva
e proficua implementazione, nel corso dei congressi che conti-
nuano a svolgersi per dar vita ai nuovi presidi Fit sul territorio,
che avranno piena titolarità nella contrattazione sindacale locale
e piena autonomia organizzativa e funzionale.

Si vuole, in altri termini puntare a un sindacato sempre più vicino
e strettamente a confronto con i delegati nelle aziende, grandi e
piccole, strutturalmente accentrate o polverizzate che siano. Il
tutto in un progetto condiviso con le altre due federazioni delle
reti (elettrici e comunicazioni della Flaei e della Fistel). Il tra-
guardo, come sanno gli amici lettori è infatti quello di una Fede-
razione Cisl delle reti. Un progetto che sta andando avanti più
speditamente di quanto qualche prudente pessimismo (o reali-
smo) sulla vischiosità congenita degli apparati (anche sindacali)
potesse far supporre.

Naturalmente in tutto il quadro dirigente della Fit c’è la consape-
volezza che la pur necessaria semplificazione dei livelli delle strut-
ture categoriali e la distinzione di compiti tra strutture politiche
(consigli generali, esecutivi, segreterie) da una parte, e strutture
deputate alla rappresentanza e alla contrattazione sul territorio
(presidi) e strutture regionali responsabili della corretta ammini-
strazione delle risorse dall’altra parte, non è fine a se stessa o
dettata da ragioni di ordine razionale, pulitamente formali. Si
tratta di immaginare e praticare un sindacalismo che possa eser-
citare con forza crescente il suo ruolo di rappresentatività demo-
cratica degli interessi degli associati e dei lavoratori. E possa
sprigionare quella carica riformatrice di cui tutto il sistema-Italia
ha un disperato, urgente bisogno. Un bisogno moltiplicato per
cento per chi vive del suo solo lavoro. E non di rendita, né di affari
e finanze più o meno puliti!
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Un passaggio formale istituzionale che
premia il sindacalismo riformista e non
solo la Cisl che se n’è fatta convinta e pres-
sante portabandiera, è stato definito dal
Consiglio dei Ministri del 22 gennaio 2013
che ha adottato il Decreto sulla detassa-
zione dei premi di produttività, già previ-
sto dal comma 481 dell’art. 1 della Legge
24.12.2012, n. 228 (Legge di stabilità per
il 2013), che definisce le modalità applica-
tive della agevolazione per la proroga dal
1° gennaio al 31 dicembre 2013 delle mi-
sure per incentivare l'incremento della
produttività del lavoro, 

A valere sulle agevolazioni per il 2013 sono
stati stanziati 950 milioni di euro per
l'anno 2013 e 400 milioni di euro per
l'anno 2014, mentre a valere sulle agevo-
lazioni concesse per il periodo 1/01/2014
– 31/12/2014 sono stati stanziati 600 mi-
lioni di euro per l’anno 2014 e 200 milioni
di euro per l’anno 2015.

Con il Decreto aumenta da 30.000,00 € a
40.000,00 € il limite di reddito annuo com-
plessivo relativo al 2012 (al lordo delle
somme assoggettate nello stesso 2012 al-
l’imposta agevolata), oltre il quale i lavo-
ratori non possono usufruire delle
agevolazioni, mentre viene fissato a €
2.500,00 l’importo massimo delle somme
erogate nell’anno 2013 a titolo di retribu-
zione di produttività, in esecuzione di con-
tratti collettivi di lavoro sottoscritti a livello
aziendale o territoriale, assoggettabili al-
l’imposta separata del 10% (cedolare
secca a titolo definitivo).

La detassazione si applicherà con esclusivo
riferimento al settore privato alle voci re-
tributive individuate dai contratti che
fanno riferimento ad indicatori quantita-

tivi di produttività, qualità. redditività, effi-
cienza ed innovazione o, in alternativa, su
voci retributive applicate in esecuzione di
contratti che prevedano l’attivazione di al-
meno una misura in almeno tre delle quat-
tro aree di intervento che, nei piani del
Governo, hanno un forte impatto sulla
produttività del lavoro.

Le aree individuate dal decreto sono le
medesime definite dall’accordo di produt-
tività dello scorso mese di novembre.

Viene, dunque, esclusa la possibilità di as-
soggettare ai benefici le somme erogate
sulla base di istituti definiti esclusiva-
mente dai contratti collettivi nazionali di
lavoro, come il lavoro straordinario e not-
turno.

Il decreto assegna al Ministero del lavoro
e delle politiche sociali – Direzione gene-
rale delle relazioni industriali e dei rap-
porti di lavoro, la raccolta ed il
monitoraggio dei contratti depositati. 

Entro il 30 novembre 2013 il Governo pro-
cederà ad un confronto con le parti sociali
per acquisire elementi conoscitivi circa
l’applicazione dei contratti e valutare l’effi-
cacia delle misure adottate per il raggiun-
gimento degli obiettivi di incremento della
produttività, anche al fine di orientare
l’adozione di ulteriori misure in materia.

Una nota del Dipartimento Politiche

sociali della Fit

A sua volta il Dipartimento Politiche sociali
della Fit Cisl ha diffuso, sul tema, una nota
che contiene ulteriori dettagli esplicativi.
Eccoli. 

Il decreto che è composto di soli 3 articoli,

si propone di evitare una distribuzione a
pioggia delle risorse introducendo dei cri-
teri più stringenti individuando un doppio
binario di interventi.

Il primo binario prevede che l’incentivo fi-
scale riguardi le voci retributive indivi-
duate dai contratti che fanno riferimento
ad indicatori quantitativi di produttività,
redditività, efficienza, innovazione. In tali
contenuti non sono, però, contemplati isti-
tuti che rinviano al Ccnl, come ad esempio
lo straordinario, il notturno ecc.., ma a mi-
sure tipiche della contrattazione di se-
condo livello in grado di incidere sui
sistemi organizzativi e sulla qualità del la-
voro e della professionalità. Si tratta di
temi su cui la contrattazione di secondo li-
vello si è già in parte esercitata, ma che ri-
chiederanno una maggiore capacità
progettuale e di lettura del contesto utiliz-
zando strumenti di analisi con basi di ri-
gore scientifico.

Il secondo binario, in alternativa, prevede
che negli accordi debba essere prevista,
come minimo, una misura per almeno tre
delle quattro aree di intervento che il Go-
verno ritiene abbiano un forte impatto
sulla produttività del lavoro.

La prima area di intervento riguarda la ri-
definizione dei sistemi di orari, la distribu-
zione con modelli flessibili legata ad
investimenti, innovazione tecnologica, alla
fluttuazione dei mercati, per assicurare un
più efficiente utilizzo degli impianti pro-
duttivi e «raggiungere gli obiettivi di pro-
duttività convenuti dalla programmazione
mensile della quantità e della collocazione
oraria della prestazione».

Una seconda area è rappresentata dalla
distribuzione flessibile delle ferie, attra-

Detassazione dei premi di produttività

Più gas Più gas 

alla contrattazione sindacalealla contrattazione sindacale
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verso «una programmazione
aziendale anche non continua-
tiva delle giornate di ferie ecce-
denti le due settimane». Terza,
l'adozione di misure che ren-
dano compatibile l'impiego di
nuove tecnologie con la tutela
dei diritti fondamentali dei lavo-
ratori, per facilitare l'attivazione
di strumenti informatici. Quarta,
l'attivazione di interventi in ma-
teria di fungibilità delle man-
sioni e di integrazione delle
competenze, anche legate a
processi di innovazione tecnolo-
gica.

Queste aree sono state indivi-
duate anche nell’accordo sulla
produttività firmato lo scorso
novembre (non dalla Cgil), che
affidava alla contrattazione ma-
terie oggi regolate in modo pre-
valente o esclusivo dalla legge.

Con la scelta di introdurre un
doppio binario, non si dovranno
azzerare i contratti di produtti-
vità finora realizzati, sono fatti
salvi quelli che fanno riferi-
mento a precisi indicatori quan-
titativi.

L'ultimo articolo, riguarda il
nodo delle procedure di monito-
raggio e la verifica di conformità
degli accordi alle disposizioni del
Dpcm: i datori di lavoro do-
vranno depositare i contratti
presso la Direzione territoriale
del lavoro entro 30 giorni dalla
loro sottoscrizione, allegando
un'autodichiarazione di confor-
mità. Sarà il ministero del Lavoro
a provvedere alla raccolta e al
monitoraggio dei contratti de-
positati. Entro il 30 novembre
2013 Governo e parti sociali si
confronteranno per valutare se
queste intese sono servite a
conseguire gli obiettivi di aumento della
produttività.

Infine ricordiamo i limiti delle risorse che
sono state stanziate per dare corpo alla
detassazione: dal 1° gennaio al 31 dicem-

bre 2013 - 950 milioni, 1° gennaio-31 di-
cembre 2014 - 800 milioni.

9
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Il confronto in atto con le Società del
Gruppo FS sta vivendo una fase di stallo e
lo stesso accordo fatto con Trenitalia lo
scorso 19 dicembre, di cui abbiamo dato
ampio risalto sul nostro giornale, non sta
producendo gli effetti voluti e ciò sta avve-
nendo per tutte le problematiche aperte
e che riguardano tutte le Divisioni della So-
cietà.

Manutenzione dei rotabili

Per ciò che concerne la Manutenzione dei
Rotabili, nell’ultimo incontro abbiamo
avuto conferma che in alcune Divisioni,
come per esempio nella Divisione Passeg-
geri N/I, il livello di lavorazioni appaltate
supera di gran lunga quelle effettuate al-
l’interno delle nostre officine.

Dal confronto, non solo è emersa la vo-
lontà aziendale di non accompagnare l’au-
mentata capacità produttiva delle officine
ferroviarie con nuove immissioni di perso-
nale, ma abbiamo ragione di ritenere che
vi siano difficoltà anche a mantenere gli
attuali livelli occupazionali, come, invece,
affermato al tavolo dall’ A.D. di Trenitalia.
Eppure i livelli di performance dichiarati
dalla stessa Trenitalia dimostrano che i fer-
rovieri hanno aumentato di molto la pro-
duttività e le azioni messe in campo a
partire dallo “storico” accordo del 15 mag-
gio 2009 sono state funzionali al migliora-
mento dei dati sulla resa individuale, il cui
obiettivo, ricordiamo, era di 1450 ore pro
capite. Dall’analisi dei dati relativi agli im-
pianti di manutenzione sia ciclica che cor-
rente si deduce che i lavoratori stanno
facendo la loro parte e le nostre officine
sono più che competitive rispetto al-
l’esterno. Quella che manca è la reale vo-
lontà aziendale di effettuare un credibile
piano di rientro di lavorazioni “core”: non

vi è stata, infatti, ai tavoli tangibile e con-
creta dimostrazione di indicare quantità e
scadenza dei contratti esterni per farli
rientrare nelle officine ferroviarie. Tali im-
pegni, oltre che nel già citato accordo del
2009, sono contenuti nella stessa pre-
messa al contratto aziendale dove il Sinda-
cato ha accettato la sfida dell’aumento di
produttività in cambio di maggior salario
e dell’impegno aziendale ad utilizzare la
maggiore capacità produttiva internaliz-
zando parte delle lavorazioni oggi in ap-
palto.

Occorre far ripartire le assunzioni 

Questo aspetto fondamentale relativo al
rinnovo contrattuale della nostra categoria
non è stato adeguatamente valorizzato nel
nostro paese, in particolar modo in un mo-
mento di grave crisi economica e di forte
recessione il fatto che il Sindacato abbia
rinnovato il contratto di una categoria sto-
rica come quella dei ferrovieri aumen-
tando sia il livello di produttività che
l’orario di lavoro da 36 a 38 ore in cambio
di un adeguato aumento salariale è pas-
sato in totale silenzio. Al di là delle ricette
miracolistiche per la “crescita” del nostro
paese, proposte dalle varie coalizioni in
questi giorni di sfrenata campagna eletto-
rale, riteniamo che la questione centrale
sia quella del lavoro e come Sindacato ri-
teniamo di aver svolto appieno il nostro
ruolo con il rinnovo contrattuale. Abbiamo
garantito ai lavoratori aumenti salariali in
grado di mantenere il potere di acquisto e
abbiamo dato alle aziende gli strumenti
per essere competitive nel mercato del
trasporto ferroviario, in modo che pos-
sano dare un’opportunità ai tanti giovani
in attesa di occupazione. Ci fa piacere, in-
fatti, apprendere dal portale Linea Diretta

che il Gruppo FS è al secondo posto nella
classifica delle aziende preferite dai gio-
vani laureati, in base a quanto emerge dal
“Best Employer of Choice 2013”, l’indagine
condotta da Cesop Communication sulle
aziende più ambite dai neolaureati. Que-
sto è sicuramente frutto anche del lavoro
di tanti ferrovieri che attraverso il loro ser-
vizio danno un’immagine positiva che crea
“appeal” in chi sta all’esterno e, soprat-
tutto, anche perché è un’azienda “in sa-
lute” grazie anche agli accordi fatti col
Sindacato in questi anni.

Ma le opportunità di lavoro vanno date,
oltre che ai neo laureati, anche nei settori
chiave delle manutenzioni sia dei rotabili
che delle infrastrutture e che alle dichia-
razioni dell’A.D. del Gruppo Fs Mauro Mo-
retti sulla positività dei conti per il 2012,
facciano seguito anche azioni che puntino
al rilancio dell’azienda e che si ritorni ad
assumere in quanto il blocco del turn over
è ormai pluriennale.

La consistenza dei ferrovieri in 6 anni è di-
minuita di quasi un terzo e l’età media si è
elevata e in alcuni settori non vi è più ri-
cambio e si rischia di perdere il prezioso e
insostituibile patrimonio di conoscenze
professionali che è dato dall’affianca-
mento e che viene tramandato dal collega
più esperto al neo assunto, perché, come
afferma lo stesso Ing. Moretti “ il capitale
umano vale molto di più di quello econo-
mico". 

Purtroppo la realtà dei tavoli aziendali a
cui partecipiamo come Sindacato è fatta di
altri tipi di notizie e al positivo andamento
dei conti riservato alle comunicazioni per
l’esterno, si sostituiscono dichiarazioni di
segno opposto che parlano di tagli e di ri-
duzioni di servizi.

Relazioni Industriali nel Gruppo Fs

Una pesante e negativaUna pesante e negativa

fase di stallofase di stallo
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Divisione Cargo: un piano industriale

credibile per il rilancio

Emblematica, a questo proposito, è la si-
tuazione prospettata per la Divisione
Cargo: il nuovo piano di attività non è per
nulla credibile e risponde solo ad una
mera logica contabile attraverso cui si
creano ulteriori esuberi ma non si fa nulla
per assicurare il rilancio del settore e, ad-
dirittura, si taglia in quei territori laddove
le imprese concorrenti potenziano il servi-
zio.

Il progetto presentato dalla Divisione pre-
vede ulteriori 1087 esuberi di personale
che, sommati ai circa 200 trasferiti negli
ultimi mesi del 2012, la dice lunga sulla
gravità della situazione prospettata. Ab-
biamo affermato che il piano va sicura-
mente rivisto in quanto non è possibile
tagliare in maniera ragionieristica anche in
quei territori dove gli indicatori sono posi-
tivi e, soprattutto, laddove vi sono impor-
tanti produzioni industriali che
necessitano del trasporto ferroviario per i
loro prodotti.

Sulla Vendita e Assistenza della Divisione
Passeggeri Nazionale / Internazionale non
siamo ancora riusciti a comprendere quale
sia il progetto aziendale e non vi sono
state ancora risposte precise sulle varie
questioni da noi poste al tavolo, soprat-
tutto su quelle della logistica relativa al
presenziamento dei desk informativi, che,
in alcune realtà, specie nella stagione in-
vernale, non può avvenire alle condizioni
attuali e va sicuramente rivista.

Sistema di gestione dei turni: non è

più rinviabile la soluzione dei pro-

blemi

Sui turni del Personale Mobile e su una
prima verifica di quanto concordato con il
verbale dello scorso 19 dicembre, ab-
biamo avuto un incontro con i vertici di
Trenitalia e con la Holding FS. Nel corso
dell’incontro abbiamo contestato l’infor-
mativa sui turni che riporta tabelle sulla
consistenza del personale di macchina e dl
personale di bordo che sono completa-

mente sballate e parlano di esuberi di
oltre 500 agenti, quando nella realtà ven-
gono sistematicamente negate giornate di
ferie per carenza di personale.

Nel merito della discussione abbiamo evi-
denziato che il sistema di gestione dei
turni crei ancora molte criticità specie nel
trasporto regionale, con ulteriori sposta-
menti dei riposi settimanali senza, peral-
tro, garantirne il posizionamento al sesto
giorno come previsto dal contratto e riba-
dito dallo stesso accordo di dicembre. 

Abbiamo anche sottolineato la circostanza
che a livello nazionale è stata consegnata
l’informativa
alle Segreterie
N a z i o n a l i ,
mentre a li-
vello territo-
riale non sono
stati conse-
gnati i grafici
dei servizi ed
in alcuni casi
neppure i
turni di servi-
zio con i rela-
tivi report. Su
nostra richie-
sta esplicita è
stata data in-
dicazione alle
Direzioni Re-
gionali di atti-
vare i tavoli decentrati contrattualmente
previsti dalla procedura di turnificazione. 

Inoltre, abbiamo chiesto con forza che
venga fatta chiarezza sulla percentuale di
sostituzione assenti applicata nei turni in-
dividuali e che la media di 38 ore settima-
nali si sviluppi nel mese, così come
previsto nel Contratto e ribadito nell’ac-
cordo di dicembre.

Va rimarcato che, anche se permangono
criticità nella Divisione Passeggeri in par-
ticolare sui Servizi Base, il grosso delle dif-
ficoltà riguardi la Divisione Passeggeri
Regionale ed abbiamo evidenziato che, in
alcune realtà territoriali, il sistema di ge-

stione produca risultati contraddittori per-
ché a fronte di un aumento delle ore di la-
voro, vi è una diminuzione delle ore di
condotta / scorta, con un’evidente disper-
sione nei turni. Ciò deve essere attenta-
mente analizzato e l’abbiamo fatto
presente al tavolo di confronto: la produ-
zione non può essere spostata verso gli
impianti principali determinando la scom-
parsa degli impianti periferici o la loro pe-
nalizzazione in termini di lavoro pregiato,
in quanto spesso nei turni “si gira a vuoto”
e le giornate sono composte da molti invii
in vettura e la parte di condotta / scorta è
ridotta al minimo. Abbiamo ribadito che

nel contratto abbiamo accettato alcune
flessibilità proprio per garantire il mante-
nimento degli impianti periferici e ciò non
può essere vanificato dalle “furbizie” di
voler recuperare a tutti i costi producendo
poi nei fatti l’effetto opposto.

Il confronto non ha ancora prodotto i risul-
tati da noi auspicati e l’ultimo incontro è
terminato con l’impegno personale da
parte del Dott. Braccialarghe, Direttore
Centrale Risorse Umane e Organizzazione
del Gruppo FS, a riconvocare in tempi
brevi una nuova riunione con i massimi
esponenti aziendali per risolvere le proble-
matiche relative al sistema di gestione dei
turni di lavoro.
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Che la sicurezza in Rfi sia un fattore vitale
riteniamo sia scontato dirlo ma se voles-
simo andare ad analizzare nel dettaglio la
questione emergerebbero dei segnali pre-
occupanti. 

Risulta opportuno precisare che con il ter-
mine “sicurezza” ci riferiamo al sistema nel
suo complesso e che riguarda principal-
mente chi opera quotidianamente in tutti
gli ambiti lavorativi di Rfi. Inoltre è bene
segnalare la presenza di un tavolo ministe-
riale per la predisposizione di un provve-
dimento legislativo che prenda il posto
della legge 191/74 ed in cui le Organizza-
zioni Sindacali sono presenti e le cui pro-
poste, se accolte, potranno contribuire
all’innalzamento degli attuali livelli di sicu-
rezza.

Senza tanti sofismi, in maniera schietta è
opportuno “leggere” quanto avvenuto dal
15 luglio 2010, cioè dal giorno in cui la Fit
Cisl tenne un importante e partecipato se-
minario dedicato al tema della sicurezza in
Rfi e nello specifico per quanto riguarda le
lavorazioni sui binari.

Il lavoro sui binari

Qualcuno potrebbe obiettare: Perché
dalle lavorazioni sui binari? perché, leg-
gendo le statistiche, la quasi totalità degli
infortuni mortali si registra in tale ambito,
che riguarda i ferrovieri ma anche i lavo-
ratori delle ditte esterne.

In quella sede come Fit Cisl avanzammo
delle proposte che ancora stentano a tro-
vare attuazione. Giusto ricordare che da
parte dell’Ing. Chiovelli, Direttore del-
l’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle
Ferrovie, vi fu l’annuncio delle futura ema-
nazione di uno specifico Decreto, il
16/2010, che di fatto ha determinato un

vero e proprio momento di frattura tra
vecchie e nuove modalità di eseguire i la-
vori all’infrastruttura ferroviaria.

In relazione a ciò, da parte dell’Ing. Gen-
tile, Direttore Produzione di Rete Ferrovia-
ria Italiana, vi fu una compiuta e lucida
analisi della situazione nonché un detta-
glio delle misure che Rfi aveva in cantiere
per rendere sempre più sicure le attività
sui binari. Misure che in gran parte rispon-
devano all’introduzione in maniera consi-
stente, di nuova tecnologia come ad
esempio l’utilizzo degli Automatic Track
Warning Systems
(Atws), con tipo-
logia di trasmis-
sione radio,
integrato, in una
prima fase, dal-
l’apposizione del
segnale di arre-
sto a cura di un
agente specifica-
tamente addetto
alla protezione.

Detto ciò, ad
oggi, per motivi
riconducibili alle
più svariate ra-
gioni, di quanto
preannunciato
poco è stato con-
cretamente rea-
lizzato. Con una
aggravante, che il
personale da al-
lora è diminuito
c o n s i s t e n t e -
mente e si sono
modificate anche
la velocità e fre-
quenza dei treni.

Ne consegue che a fronte della modifica
del cosiddetto quadro regolamentare di ri-
ferimento per svolgere le lavorazioni sui
binari, si è determinata la condizione di
una maggiore burocratizzazione delle pro-
cedure, anche a seguito dell’emanazione
delle norme interne di Rfi. Burocratizza-
zione che non ha impedito l’accadimento
di altri eventi, infortunistici e non, che
hanno imposto la necessità di intervenire
nuovamente nel dettaglio delle procedure
da parte di Rfi.

Da qui l’emanazione da parte della stessa

Rete ferroviaria italiana

Sul tavolo le proposte Fit-CislSul tavolo le proposte Fit-Cisl
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società della Disposizione di Esercizio
n.09/2012, che se per alcuni aspetti è ap-
prezzabile, risulta emblematica in altri
passaggi, come quando, a titolo di esem-
pio, riporta la formulazione della comuni-
cazione tipo da dare al Dirigente Centrale
Operativo oppure al Dirigente Movimento,
da parte dell’Agente Manutenzione prima
di eseguire i lavori per il ripristino di un
guasto. Con il risultato che i contenuti di
tale Disposizione trovano poca pratica ap-
plicabilità.

Cambiare l’approccio mentale

Serve questo? Noi siamo assolutamente
convinti che vada modificato l’approccio
mentale per affrontare la questione come
detto a più riprese e che le varie Disposi-
zioni vadano nel senso di una maggiore
chiarezza e responsabilità dei ruoli e non
nella direzione di un mero aggravio di re-
sponsabilità magari utilizzando formula-
zioni alquanto artificiose. Se come
sappiamo e come frequentemente evi-
denziamo, sono aumentate le pressioni sul
personale per “rendere più elastiche” le
clausole operative, sia quando si tratta di
operazioni di manutenzione sui binari op-
pure di lavorazioni per il ripristino di una
anormalità, bisogna essere consapevoli
che queste pressioni hanno un prezzo
umano e psicologico molto alto che noi
come Fit Cisl rifiutiamo fermamente di ac-
cettare.

Riteniamo che ci si debba confrontare su
un pacchetto di proposte in maniera co-
struttiva, partendo dalla determinazione
dei cantieri all’interno di una interruzione,
non solamente nel numero ma anche
nella valutazione dell’estensione e della
complessità; dall’esperienza e perché no,
della qualifica del personale che è titolare
dell’interruzione. A quali canoni di sicu-
rezza, a titolo d’esempio, risponde una in-
terruzione di 45km con 4/5 cantieri? 

Sulla questione degli interventi su guasto,
risulta vetusta e non funzionale alla sicu-
rezza, nonché ai tempi di ripristino dello
stesso, l’idea di ridurre i tempi per rag-
giungere il luogo dell’anormalità. Infatti

spesso chi intervenire, per tutta una serie
di condizioni, spesso derivanti dalla tipo-
logia di impianto e della situazione della
circolazione, in particolare nei nodi, non
può operare subito e così si dilatano i
tempi di utilizzo del personale senza poter
incidere in maniera significativa sulla du-
rata reale del guasto. Servirebbe un ragio-
namento più articolato prima di
continuamente proporre il dimezzamento
dei tempi di intervento, partendo sempli-
cemente dalla riduzione dei guasti, fa-
cendo più manutenzione. Magari
potremmo discutere sull’identificazione
della tipologia di guasto e conseguente-
mente decidere quando far intervenire il
personale.

La sicurezza non è un costo

Quanto sopra come spunto, che fa parte
di un più nutrito elenco di proposte che
fino adesso, come Fit Cisl non siamo stati
in grado di avanzare, anche in relazione
della mancata convocazione di una pun-
tuale riunione sulla sicurezza come previ-
sto dallo specifico accordo del 2007. Con
l’aggravante che per rispondere alle richie-
ste dell’Ansf, Rfi ha dato vita ad una di-
stinta struttura a livello di Amministratore
Delegato che ad oggi non è stata oggetto
di informativa ed illustrazione sui compiti
e responsabilità alle Organizzazioni Sinda-
cali. Come pure manca l’informazione re-
lativa al dato infortunistico, al piano
teorico e pratico della formazione ed allo
stato dell’arte delle azioni che erano state
messe in cantiere e di cui si sono perse le
tracce, si tratta solamente di un disguido
oppure di una precisa scelta societaria? Ri-
cordiamo solamente che a pensar male si
fa peccato ma….. il resto lo lasciamo com-
pletare a chi di dovere.

Partendo dall’assunto, forse scontato ma
non banale, che non serve esclusivamente
allungare la settimana lavorativa per avere
una maggiore produttività, da ricercare
magari nell’effettuare le lavorazioni di
giorno piuttosto che di notte, come pure
che ricercare pervicacemente la riduzione
dei tempi di intervento non è sinonimo né

di sicurezza di chi vi opera né di contra-
zione della durata dell’anormalità, ma bi-
sogna ragionare e confrontarsi su una
serie di proposte che come Fit Cisl siamo
in condizioni di sottoporre e che vanno
nella direzione di aumentare i livelli di si-
curezza di chi quotidianamente si trova ad
operare sui binari, tenendo conto di una
pluralità di fattori, quali in primis la dimen-
sione degli organici e la loro formazione,
che teniamo a ribadire, non si misura so-
lamente in quantità ma anche in qualità e
spesso è più importante la seconda.

Altro aspetto, che stenta ad entrare nel
dna “ferroviario” è quello riconducibile
allo stress lavoro-correlato. In maniera ge-
neralizzata, salvo alcune realtà, da parte
della Società vi è la volontà di far assu-
mere una dimensione ridotta e non ri-
spondente alla reale portata del tema.
Una prova di ciò sono le modalità di valu-
tazione del livello di stress lavoro-correlato
e che, se fatto correttamente, secondo le
linee guida Inail, deve individuare anche
le eventuali misure idonee a superare le
criticità. A titolo di esempio, vogliamo, a
costo di essere noiosi e ripetitivi, segna-
lare che in alcuni contesti lavorativi, tipo
le sale Coer, ed in taluni momenti, anche
in considerazione del “compattamento”
del personale in tali ambienti, il valore di
stress non è proprio indifferente e che se
non si interviene in maniera idonea, a
lungo andare si potrebbero verificarsi rica-
dute psicologiche sul personale.

L’obiettivo di far lavorare una persona il
più possibile tranquillo, dà enormi van-
taggi in termini di sicurezza e risultati, pos-
sibile che si insista ancora a ritenere la
sicurezza esclusivamente come un costo e
non anche un investimento? Serve in so-
stanza un piano straordinario di misure
dedicate all’aspetto della sicurezza, con-
dite da una forte dose di sano e genuino
buon senso, il momento lo richiede, ri-
chiede azioni importanti, innovative ed ur-
genti in considerazione dei numerosi e
preoccupanti messaggi che arrivano dai
territori.
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Doverosamente, anche sulla scorta delle
mille voci che circolano, proveremo a de-
lineare in maniera la più chiara possibile,
lo stato dell’arte per quanto riguarda il
processo di riordino normativo e non solo
dell’Agenzia nazionale per la sicurezza
delle ferrovie (Ansf).

A costo di risultare ripetitivi e noiosi, dob-
biamo sottolineare che con l’Agenzia non
è ipotizzabile una trattativa vera e propria
come comunemente si intende in campo
sindacale. Questo non per mancanza di
chissà cosa, ma perché l’Agenzia è un or-
gano che discende dalla normativa euro-
pea e soggetto alla vigilanza del Ministero
dei Trasporti, deputata principalmente a
vigilare affinchè siano mantenuti gli attuali
livelli di sicurezza dell’esercizio ferroviario.
Inoltre essa fornisce agli operatori ferro-
viari i principi informatori delle disposi-
zioni e prescrizioni di loro competenza.
Conseguentemente vi è e non può essere
altrimenti, solamente una forma di “con-
fronto dialogante”, come mutuato dalla
normativa europea in merito.

Questa forma di “confronto dialogante” ri-
schiava di divenire evanescente con l’avan-
zare del processo di riordino normativo,
come previsto dal Dlgs 162/2007, quindi
per mantenere ed anzi ampliare i temi che
possono divenire occasione di “confronto
dialogante” il sindacato ha ritenuto oppor-
tuno stipulare insieme all’Agenzia, un pro-
tocollo relazionale. Tale protocollo
regolamenta oltre ai temi anche le moda-
lità per cui può attivarsi un incontro speci-
fico.

Sul versante vero e proprio del riordino
c’era già stato (18 dicembre) un incontro
presso la sede dell’Ansf in cui il Direttore

aveva illustrato le ragioni per cui riteneva
opportuno mantenere la scadenza fissata
ed individuata ad inizio d’anno per l’en-
trata in vigore del decreto Ansf 04/2012
del 09 agosto 2012.

Come Fit Cisl ed in maniera unitaria ave-
vamo fatto presente, come peraltro pro-
posto anche in precedenza, di rinviare
l’entrata in vigore in quanto la data del 1°
gennaio avrebbe prodotto una serie di dif-
ficoltà aggiuntive ed un pericoloso senso
di disorientamento nel personale della Im-
prese Ferroviarie, in quanto non vi erano i
tempi necessari per svolgere la dovuta in-
formazione e formazione. Peraltro, come
prevedibile, nonostante il tempo tra-
scorso, ad oggi la conseguente formazione
resta da completare in tante realtà.

Nell’ambito dell’ultima riunione sono state
comunque affrontate altre questioni, di
seguito riportate, ma di cui ne puntualiz-
ziamo in maniera particolare tre, che sono
quelle che da tempo unitariamente ed in
particolare come Fit Cisl abbiamo esplici-
tato.

Ci riferiamo al ruolo del Capo Treno, alla
promiscuità delle mansioni ed alla fram-
mentazione delle responsabilità tra Ansf,
Imprese Ferroviarie e Gestore Infrastrut-
tura. Giusto per ribadire un concetto che
per la Fit Cisl, queste sono questioni prio-
ritarie e che al momento non hanno rice-
vuto risposte adeguate, quindi
continueremo ad impegnarci, valutando le
azioni possibili insieme alle altre organiz-
zazioni sindacali, per ottenere una risposta
positiva in tal senso.

Come citato in precedenza, nell’incontro
abbiamo avuto, da parte del Direttore

dell’Agenzia alcune precisazioni:

conferma da parte delle Imprese Fer-•
roviarie dell’attuale quadro di norma-
tivo quale sistema di riferimento;

conferma da parte del Gestore del-•
l’Infrastruttura dell’attuale quadro
normativo quale sistema di riferi-
mento ad eccezione di quanto intro-
dotto con la Disposizione di Esercizio
in tema di superamento dei segnali
permissivi disposti a via impedita;

superamento passaggi a livello in•
caso di guasto: Rete Ferroviaria Ita-
liana presenterà una specifica proce-
dura per aumentare il grado di
sicurezza;

Riordino normativo dell’Ansf

Sicurezza delle ferrovieSicurezza delle ferrovie

Il punto sul “confronto dialogante”Il punto sul “confronto dialogante”
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avvio di un contestuale periodo di•
monitoraggio in contemporanea con
l’entrata in vigore del decreto
04/2012 da parte di Ansf.

vigilante: conferma dell’attuale nor-•
mativa nazionale;

assenza dell’emanazione dello speci-•
fico decreto ministeriale in tema di si-
stema sanzionatorio nei confronti
degli operatori ferroviari in caso di
inosservanza delel norme emanate da
Ansf;

eventuali modifiche “al sistema di ri-•
ferimento” solamente tramite la pro-
cedura prevista dal reg 325/2009.

Sempre nell’ottica di una maggiore chia-
rezza serve rimarcare il fatto che sia il Ge-
store Infrastruttura sia le Imprese
Ferroviarie hanno assunto come quadro di
riferimento quello vigente al 18 dicembre
2012 . Quindi, ad esempio, per quanto ri-
guarda la questione del licenziamento del
treno da parte del Capo Treno, nulla cam-
bia. Fermo restando il tavolo di “confronto
dialogante” e le eventuali azioni a soste-
gno delle richieste avanzate come sinda-

cato, eventuali modifiche al “sistema di ri-
ferimento” saranno possibili solamente
dopo aver esperito le procedure di cui al
Reg 352/2009, in sostanza dimostrare con-
cretamente oltre che ottenere una speci-
fica certificazione da un organismo
specifico, che tali eventuali modifiche non
abbassano l’attuale livello di sicurezza. 

Con l’anno in corso è iniziato un periodo
di monitoraggio da parte dell’Agenzia sulla
corretta applicazione del Decreto 4/2012
e di vigilanza sull’attività di competenza
degli operatori ferroviari. Tale periodo si
protrarrà fino alla fine del 2013.

Vigilante: la conferma dell’attuale norma-
tiva nazionale, vuol significare che il De-
creto 4/2012 non introduce novità. Atteso
che l’Agenzia non ha competenze per
quanto attiene a salute e sicurezza sul la-
voro, la stessa ha fatto un richiamo ai con-
tenuti della Direttiva del Ministero dei
Trasporti del 2006 ed alla Direttiva 1/2009
di Ansf in cui viene esplicitato l’obiettivo di
individuare dispositivi che consentano di
superare le criticità evidenziate dalle Asl.

Inoltre, un ennesimo elemento di rifles-
sione riguarda il fatto che, siccome gli atti

dell’Agenzia riguardano tutti gli operatori
ferroviari, risulta importante verificare e
comparare il grado di recepimento tra gli
stessi, tenendo conto di una pluralità di
fattori, ma su questo aspetto riteniamo sia
utile dedicare uno specifico momento di
approfondimento.

Risulta opportuno segnalare e da non sot-
tovalutare che il Direttore dell’Agenzia si è
dato disponibile ad accogliere le proposte
che come sindacato potremmo avanzare
e che risultino utili ad aumentare il grado
di sicurezza del sistema ferroviario.

Invece per quanto attiene al superamento
dei segnali permissivi di blocco automa-
tico disposti a via impedita, come Fit Cisl
abbiamo chiesto che le comunicazioni tra
il personale di macchina ed il Dco/Dm
debbano essere registrate, quale ulteriore
elemento di garanzia per i macchinisti. Ad
oggi è in via di definizione una nuova pro-
cedura di Rfi che supera la Disposizione
12/2012 introducendo l’obbligo delle co-
municazioni verbali registrate in luogo di
quelle non registrate per superare tali se-
gnali. Il tutto dovrebbe andare a regime il
1 marzo 2013.

Come Fit Cisl riteniamo che seppur qual-
che elemento positivo si registri, riman-
gono alcune criticità da superare, in
particolar modo le tre sopra evidenziate e
cioè, ruolo del Capo Treno, promiscuità
delle mansioni e frammentazione delle re-
sponsabilità.

Sicuramente sia il ruolo che il rapporto con
l’Agenzia riveste connotazioni totalmente
nuove, alla luce dell’introduzione del De-
creto 4/2012 ed è richiesto un modus ope-
randi differente che permetta anche di
anticipare le eventuali problematiche che
ne potrebbero derivare, come a titolo
d’esempio sul sistema abilitante.

Infine vogliamo ribadire l’impegno co-
stante della Fit Cisl su tali tematiche che,
è bene sottolinearlo, riguardano l’intero
complesso dell’esercizio ferroviario.

Massimo Malvisi
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Il confronto con la Società Trenitalia sul
settore della Manutenzione Rotabili ini-
ziato nel mese di novembre con una prima
riunione di carattere generale si è svilup-
pato lentamente affrontando le diverse ar-
ticolazioni aziendali in cui è presente
l’attività.

Pur dovendo trattare un unico ambito la-
vorativo, abbiamo dovuto confrontarci
con numerosi interlocutori aziendali
ognuno a capo di un segmento specifico
in cui il settore è stato frammentato. Basti
pensare che nella Divisione Passeggeri NI
essendo presenti i tre prodotti Frecce oltre
al Servizio Base ci siamo trovati di fronte
ben quatto differenti responsabili.

Nel corso delle diverse riunioni che si sono
susseguite ci sono stati illustrati grafici,
forniti una serie dati riferiti ai volumi ge-
nerali di produzione, alle ore di attività in-
terne e di quelle affidate ad altri operatori
esterni, che nonostante la forma di pre-
sentazione, volutamente, sintetica e sche-
matica hanno comunque evidenziato
l’elevato livello raggiunto dalle lavorazioni
esternalizzate e la mancanza di un chiaro
piano che ne faccia prevedere il rientro.

Si è reso pertanto necessario un momento
di verifica complessiva avendo disponibili,
come più volte richiesto sul modello del-
l’allegato all’accordo del 2009, i dati detta-
gliati per Divisione del fabbisogno
manutentivo, interno ed esterno, di ogni

impianto con le consistenze di personale
e con l’indicazione del tipo di lavorazione
appaltata e della relativa scadenza di con-
tratto, elementi indispensabili per poter
accertare le reali condizioni del settore e
la concreta possibilità di internalizzare atti-
vità.

La riunione di verifica con i Responsabili di
Trenitalia si è tenuta il 30 gennaio e i dati
fornitici nella forma da noi richiesta, anche
se riferiti solo agli anni 2012-2013, rappre-
sentano una situazione diversa da quella
prospettataci negli incontri precedenti e
da quella prefigurata nel primo incontro
dall’Amministratore Delegato della Società
. 

Manutenzione Rotabili Trenitalia

Un indice delle troppeUn indice delle troppe

esternalizzazioniesternalizzazioni



N. 2 - Febbraio 2013
VOCEdei Trasporti

La 17

Da una prima nostra prima analisi rile-
viamo che rispetto al 2012 nel corrente
anno il fabbisogno manutentivo comples-
sivo aumenterà di oltre 430.000 ore di cui
oltre i 2/3 sarà svolto all’esterno e solo
meno di 1/3 rimarrà all’interno dei nostri
impianti.

In ambito Direzione Tecnica contraria-
mente a quanto rassicuratoci di far rien-
trare lavorazioni per 160.000 ore, quelle
interne si riducono complessivamente di
oltre 21.000 ore mentre la percentuale di
esternalizzazioni aumenta di un punto,
passando dal 28% al 29%.

Impressionante la situazione nella Divi-
sione Passeggeri che nel totale a fronte di
un aumento di produzione di oltre
230.000 ore solo 35.000 saranno effet-
tuate negli IMC, elevando la percentuale
delle attività all’esterno al 52%. L’analisi,
poi, dei dati per singolo prodotto eviden-
zia come all’interno della società prevalga
l’indirizzo di prediligere il rapporto con le
imprese costruttrici anche per la parte ma-
nutentiva oltre alla conferma di affidare
quote importanti di lavorazioni pregiate in
appalto.

Anche nella Divisione Passeggeri Regio-
nale rimane oltre il 30% la percentuale
delle attività esterne recuperando appena
33.000 ore nonostante sia preventivato un
aumento di fabbisogno di circa 85.000 ore.

Di rilevanza negativa la decisione presa
nello scorso anno di affidare la manuten-
zione corrente dell’intera flotta dei Mi-
nuetto alla società costruttrice e quella di
commissionare all’esterno anche la manu-
tenzione programmata dei Taf. 

La manutenzione nella Divisione Cargo ri-
mane un’incognita. Non essendoci stato
un confronto specifico, la discussione del
settore è avvenuta durante il confronto sul
progetto aziendale di riorganizzazione
della Divisione che, pur confermando il
mantenimento della produzione, deter-
mina una consistente riduzione degli im-
pianti e di addetti.

In prima presentazione nel progetto è

stata prevista la
chiusura delle Offi-
cine di Bologna e
Genova subito rien-
trata a seguito della
determinata conte-
stazione sindacale
dirottando, però, il
medesimo numero
di esuberi indivi-
duati in quegli im-
pianti in altri ambiti
.

Un simile repentino
ripensamento evi-
denzia quanto
scarsa sia la conside-
razione aziendale di
questo comparto
subordinato più a lo-
giche di esclusivo
equilibrio econo-
mico invece di es-
sere valorizzato
come una parte fondamentale del ciclo
produttivo del trasporto delle merci. 

In base agli elementi che ci sono stati for-
niti si delinea un quadro deludente e pre-
occupante dell’intero settore della
Manutenzione Rotabili.

La delusione deriva dal dover prendere
atto di essere di fronte ad un settore estre-
mamente frammentato, in cui ogni com-
ponente agisce autonomamente senza
una struttura di coordinamento in grado
di fare sistema eliminando le rilevanti di-
seconomie che l’attuale condizione inevi-
tabilmente produce. 

C’è delusione per la mancanza di segnali
di inversione di tendenza rispetto alle atti-
vità affidate all’esterno disattendendo agli
impegni assunti con accordi e con la sotto-
scrizione del CCNL di riportare le lavora-
zioni all’interno degli impianti di Trenitalia.

Cominciamo persino a preoccuparci per gli
attuali livelli occupazionali messi forte-
mente in discussione da questa discutibile
volontà aziendale.

Infatti essendo aumentata la capacità pro-
duttiva dei circa 9.000 addetti al settore,
con il passaggio dell’orario di lavoro da 36
a 38 ore, e non corrispondendo un ade-
guato incremento della quantità di lavora-
zioni appare del tutto evidente che si
potrebbero determinare esuberi.

Pur rischiando di essere ripetitivi, conti-
nuiamo a esprimere forte la nostra contra-
rietà per la politica di esternalizzazioni
attuata dalla Società di cui oltre a non in-
travederne i benefici, sia in termini di ri-
duzione dei costi che di efficacia, espone
l’azienda ai gravosi condizionamenti deri-
vanti dalla totale dipendenza da appalta-
tori o imprese costruttrici.

Attendiamo il prossimo incontro di veri-
fica, in programma a breve termine, con
con l’AD sulla complessiva vertenza in atto
nella Società per avere una risposta defi-
nitiva dei reali intendimenti sull’imme-
diato e per il futuro del settore che ci
vedrà costretti a ricorrere alla estrema
protesta in caso non dovessero essere
confermati gli impegni sottoscritti.
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Per una strategia di settore

La concorrenza del libero mercato e la conseguente e graduale
fine dei monopoli in ogni campo, unita alla devastante crisi eco-
nomica, sta determinando una ulteriore profonda trasformazione
dell’industria del trasporto aereo. In tale ambito il riordino del
settore e, nello specifico la riqualificazione del comparto, assu-
mono nel suo insieme una particolare rilevanza tale da dover es-
sere considerata una leva strategica per lo sviluppo economico
del Paese.

In Italia il processo di liberalizzazione si è sviluppato in modo di-
sordinato, determinando una proliferazione di operatori, un ec-
cesso di offerta ed uno squilibrio nella filiera delle attività con
una accentuazione al “ribasso”, con conseguenti riflessi negativi
sul conto economico delle aziende e sul fattore lavoro. 

Servono quindi maggiore cultura aeronautica ed interventi di re-
golamentazione, da recepirsi anche a livello normativo, per rea-
lizzare il Piano Nazionale degli Aeroporti e per ridefinire i requisiti
di sistema, elementi indispensabili per conciliare lo sviluppo ar-
monico del mercato con la redditività delle imprese, con la tutela
sociale e salariale dei lavoratori e con la necessità di garantire
contestualmente alla qualità dei servizi anche i massimi livelli di
sicurezza delle operazioni sia di terra che di volo.

E’ necessario definire un sistema di regole più stringente con ri-
ferimento alle normative di accesso e svolgimento dei servizi, ai
vincoli di sicurezza, alle clausole sociali e contrattuali, al fine di
eliminare i fenomeni attuali di dumping sociale e di concorrenza
sleale.

Il Ccnl per il Personale di Terra del Trasporto Aereo e delle Attività

Aeroportuali, ha costituito un punto di partenza importante nella
progressiva necessaria architettura di regole di cui il sistema ha
bisogno. 

L’Ente Nazionale di Assistenza al volo indubbiamente centrale in
un sistema industriale del trasporto aereo come quello che le
oo.ss. rivendicano, ha sempre avuto un proprio contratto collet-
tivo di lavoro “aziendale/nazionale”. Nella trattativa che ha por-
tato al protocollo di intesa del 22 marzo 2012 si è registrata la
condivisione delle parti circa l’affermazione della centralità del
Ccnl, in vista dell’evoluzione del “Piano Nazionale degli Aero-
porti” e dei processi di liberalizzazione che coinvolgono anche
l’Assistenza al volo.

Costruire il Contratto Nazionale di Settore da estendere a tutti i
componenti della filiera delle attività del complesso scenario del
trasporto aereo è una esigenza non più rinviabile. Essa è condi-
zione necessaria per superare squilibri, definire regole uguali per
tutti e al tempo stesso, valorizzare le specificità aziendali e pro-
fessionali attraverso l’introduzione di specifiche sezioni. Inoltre
rappresenta una delle risposte alla domanda più complessa posta
dalla vertenza nazionale Trasporto Aereo.

Nel ribadire la validità di una struttura contrattuale articolata su
una Parte Generale, da applicarsi a tutti gli operatori del settore
e da apposite parti specifiche dedicate alle varie Sezioni (Gestioni
Aeroportuali - Handlers – Catering – Vettori Aerei - Aziende di
Manutenzione Aeronautica - Assistenza al Volo) riassumono di
seguito le linee guida principali per l’avvio della negoziazione e
la stipula del Ccnl del settore del Trasporto Aereo.

La strada da percorrere

Trasporto aereo

Cosa cerchiamoCosa cerchiamo

con il contratto di lavoro unicocon il contratto di lavoro unico

La politica dei contratti di lavoro unici per settori o comparti

omogenei è una costante nella strategia del sindacalismo con-

federale. L’obiettivo è certamente quello di una tutela più or-

ganica degli addetti e di un moltiplicatore forza di

rappresentanza per tutte le professionalità, da quelle apicali

a quelle di manovalanza. Ma attraverso tale obiettivo il sinda-

cato esprime una spinta positiva e benefica anche verso le im-

prese ed il sistema produttivo che possono giovarsene per

l’efficienza complessiva dell’organizzazione del lavoro; per

puntare alla qualità dei servizi; per mirare alto e lungo nella

concorrenza sempre più agguerrita sui mercati internazionali;

per promuovere politiche istituzionali, economiche ed ammi-

nistrative più raffinate, trasparenti ed efficaci da parte dei po-

teri pubblici.

Questa la logica che sta al fondo delle “Linee guida della piatta-

forma Filt-Fit-Uilt-Uglt per la stipula del ccnl del trasporto

aereo.

I lettori più direttamente interessati possono prenderne co-

gnizione dettagliata attraverso il nostro sito: www.fitcisl.org

digitando “linee guida Ccnl trasporto aereo” nella stringa

“cerca”.

Qui di seguito i punti più generali e qualificanti della piatta-

forma stessa.
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Ambito contrattuale di applicazione. Ricomprende l’intera filiera
dell’industria del trasporto aereo e delle attività svolte negli ae-
roporti che concorrono ad una medesima catena del valore.
L’obiettivo è quello di includere in un unico contratto nazionale
tutte le realtà che oggi regolano il rapporto di lavoro con contratti
aziendali.

Relazioni industriali e regolamenti dei conflitti. Rappresentanza
e rappresentatività, informazione e consultazione, Regolazione
della materia della rappresentanza sindacale, e più in generale il
consolidamento del modello delle Relazioni Industriali, in linea
con quanto definito nell’accordo interconfederale del
28/06/2011. Agibilità sindacali nazionali.

Articolazione della contrattazione collettiva. Contratto Nazionale
(01/01/2012 – 31/12/2014). Contratto Aziendale o di 2° livello
(Durata triennale). Il modello contrattuale è basato sulla centra-
lità del Contratto Nazionale e sulla contrattazione di 2° livello, da
definire le materie negoziabili a livello aziendale ed i limiti alla
derogabilità in coerenza con l’Accordo interconfederale del
28/06/2011).

Responsabilità sociale e sostenibile. Appalti. Ambiente. Tutela
della salute e sicurezza. Rls. Lavori Usuranti.

Clausola sociale. Tutela occupazionale. Modalità applicative e
adeguamenti coinvolgimento Enti istituzionali (Enac - Ministero
dei Trasporti)

La Clausola sociale va resa esigibile e vincolante per tutti i sog-
getti che operano nell’ambito del trasporto aereo. Il suo recepi-
mento ed esigibilità deve rappresentare un reale vincolo
all’accesso in Aeroporto a tutela dei livelli occupazionali e della
concorrenza tra imprese.

Tutela della maternità e paternità. Compiuta definizione delle
materie per la reale e maggiore tutela della maternità e paternità
Applicazione con modalità condivisa del testo unico maternità .

Politiche di genere e per la famiglia. Ricercare comunemente
modi e forme per incentivare la costruzione e/o la convenzione
con asili nido nelle vicinanze degli Aeroporti (meglio se nell’area
aeroportuale) al fine di agevolare lavoratrici e lavoratori con figli
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a carico. Si richiede anche il coinvolgimento delle Istituzioni go-
vernative centrali e locali. Adeguamento alle norme legislative.

Tutele sociali. Tossicodipendenza / Etilismo. Comportamenti vio-
lenti. Violenza da e contro terzi. Mobbing. Pari Opportunità. La-
voratori disabili. Lavoratori studenti. Congedo matrimoniale.

Mercato del Lavoro. Criteri e procedure per la stabilizzazione dei
rapporti di lavoro. Contratti a tempo determinato. Part-time. Ap-
prendistato. Inserimento e reinserimento. Rivisitazione, raziona-
lizzazione e la semplificazione di alcune normative in materia di
contratto a termine, con particolare riferimento all’uso improprio
dell’art. 2 della L. 368 che genera precarietà. 

Formazione. Sostegno. Aggiornamento e riqualificazione profes-
sionale. Osservatorio naz.le lavoratori in Cigs. Utilizzo degli stru-
menti atti a favorire il riassorbimento del personale di tutte le
categorie (terra e volo) all’interno di un bacino nazionale cigs del
Trasporto Aereo. Istituzione di un Ente bilaterale per la rioccupa-
zione del lavoratori in Cigs e dei precari del Trasporto Aereo.

Previdenza Complementare. Obiettivo prioritario estenderla a
tutti i lavoratori del comparto aereo (inclusi i contratti a tempo
determinato). Integrazione dei Fondi esistenti in un unico Fondo
Pensione del Trasporto Aereo con l’obiettivo di massimizzare le
dimensioni e minimizzare i costi.

Assistenza Sanitaria Integrativa. Fatte salve le tutele assicurative
professionali e sanitarie esistenti, istituzione per l’intero com-
parto della polizza sanitaria integrativa.

Fondo Bilaterale sostegno al reddito. Definizione dell’ente bila-
terale secondo le previsioni della disciplina intervenuta con la ri-
forma degli ammortizzatori sociali

Gli obiettivi specifici

Gestioni Aeroportuali. Il ruolo del gestore assume sempre più ri-
levanza per concretizzare un ammodernamento ed uno sviluppo
del sistema infrastrutturale aeroportuale, elemento propulsivo
della ripresa economica del Paese. La funzione di concessionario

gli attribuisce prerogative e doveri finalizzati a garantire qualità
ed efficienza, confermando il ruolo di interlocutore prioritario in
materia di politiche e strategie del comparto aeroportuale. E’ ne-
cessario un ruolo maggiormente attivo nella determinazione del
numero di operatori di Handlers che operano all’interno dell’ae-
roporto anche in ragione degli aspetti legati alla sicurezza aero-
portuale ed alla qualità dei servizi.

Handlers. Le Società di handling offrono i servizi di assistenza a
terra e rappresentano la cartina tornasole della qualità percepita
dai passeggeri in un sito aeroportuale.E’ perciò necessario che
l’operatività di queste società, che operano in regime di libera-
lizzazione, si esplichi in un sistema regolato e controllato, idoneo
ad assicurare qualità, sicurezza, efficienza economica, tutele so-
ciali.

Catering aereo. La ristorazione a bordo degli aeromobili, influisce
direttamente sulla qualità dei servizi che le Compagnie offrono
alla propria clientela, specialmente quella di fascia medio-alta,
in particolare nei voli di lungo raggio. Negli ultimi tempi il settore
è stato investito da una forte crisi derivante dalla riduzione dei
servizi a bordo sui voli di corto e medio raggio e sulle attività sen-
sibili al costo del biglietto, come i voli charter e low-cost.

Vettori aerei. Lo scenario competitivo nel quale le Compagnie
aeree si trovano ad operare, è particolarmente turbolento. I Vet-
tori italiani attraversano una fase di crisi le cui cause sono mol-
teplici. Oltre alla crisi economica generale, si evidenziano:
l’assenza di regole omogenee, la disallineata competitività delle
Low-cost, ingresso nel mercato dell’Alta Velocità ecc. Con il falli-
mento di diversi vettori aerei, il fattore lavoro è stato al centro di
un processo di destrutturazione senza precedenti. Le lavoratrici
e i lavoratori sono stati investiti da pesanti sacrifici, sia sul piano
occupazionale sia sul piano normativo ed economico. 

Il sistema di alleanze Nazionali ed Internazionali non riesce, da
solo, a rappresentare un elemento di salvaguardia del sistema,
in quanto la mancanza di una normativa minima comune, spe-
cialmente in materia di Contratti di Lavoro, altera le regole della
normale competizione industriale, producendo dumping sociale

Per rilanciarePer rilanciare
il sistema paeseil sistema paese
Come Fit-Cisl siamo molto soddisfatti del lavoro svolto, perché il
nuovo contratto è il primo tassello per ridare valore di sistema
all’industria del trasporto aereo. Ma non basta e – anche se le
trattative sono appena iniziate – già guardiamo oltre: alla solu-
zione dei problemi tuttora sul tavolo. Sono questioni che tutti co-
nosciamo e che però molti fingono di ignorare, per cui faremo

tutto quanto in nostro potere per metterli nell’agenda del nuovo
Governo.

Sicuramente bisogna incidere sulla legislazione: innanzi tutto si
deve rafforzare l’authority del trasporto aereo, rendendola più
snella ed efficace, per assolvere ai compiti d’istituto che la nor-
mativa nazionale e quella europea le assegnano. Ma occorre
anche normare meglio il settore perché avvenga una concorrenza
trasparente – e non in modo selvaggio come finora – attribuendo
il compito di controllo all’Enac in quanto regolatore.

Chiediamo poi che vengano pensati nuovi incentivi per il settore
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e avvantaggiando l’agguerrita concorrenza internazionale.

Il Personale delle Compagnie aeree che opera nel nostro Paese
è privo di un Contratto Nazionale. I rapporti di lavoro sono rego-
lati da Contratti, Accordi Aziendali e Regolamenti unilaterali
estremamente eterogenei tra loro, e rivelatisi ormai largamente
insufficienti ad assicurare i diritti e le tutele fondamentali di tutti
i lavoratori. È pertanto indifferibile la definizione di un articolato
di norme che forniscano il più alto livello possibile di tutele a
tutto il Personale delle Compagnie aeree basate sul territorio na-
zionale, eliminando distorsioni e fratture che indeboliscono il va-
lore e l’apporto professionale delle varie categorie, danneggiando
il consolidamento e lo sviluppo dell’intero Trasporto Aereo Ita-
liano.

È interesse comune delle Parti realizzare le opportune condizioni
affinché tutti i Vettori presenti sul territorio nazionale, o i cui ae-
romobili sono di fatto posizionati sugli aeroporti italiani, siano te-
nuti ad applicare le tutele minime previste dal Ccnl del Trasporto
Aereo. A tal fine le Parti si attiveranno presso le competenti Isti-
tuzioni, allo scopo di promuovere l’emanazione di norme atte a
garantire il rispetto della nuova disciplina.

La contrattazione di secondo livello, in questa fase, dovrà essere
utilizzata per operare interventi di armonizzazione e perequa-
zione. 

La struttura della parte specifica vettori sarà costituita a sua volta
da una parte dedicata al personale di terra, una dedicata al Pnc
(personale navigane di cabine) ed una dedicata al Pnt (personale
navigante tecnico).

L’obiettivo è di omogeneizzare, le varie normative oggi esistenti
tra il Personale dei vettori, con la doverosa considerazione e ri-
ferimento alle normative oggi applicate nelle aziende con mag-
gior personale. Occorre quindi avviare un percorso di
allineamento e di aggiornamento dei vari istituti, quali, a titolo
esemplificativo e non esaustivo: Orario di lavoro, normative in-
ternazionali, minimi tabellari, paga oraria, paga giornaliera,
ferie/festività, trattamento economico maternità, scatti di anzia-

nità, indennità, tempi di attestazione, figure professionali, quali-
fiche, carriere. Si richiede per il triennio 2012-2014 l’adegua-
mento del potere d’acquisto dei salari. Istituzione dell’ Indennità
per “lavoro a tempo determinato”. Definizione polizza sanitaria
integrativa e assicurazioni professionali. Istituzione di un ufficio,
in coerenza con quanto previsto in parte generale e dalla clausola
sociale, per il ”ricollocamento del personale navigante del Tra-
sporto Aereo” deputato a gestire il reimpiego e le richieste da
parte dei vettori con base italiana di naviganti in cigs o mobilità
che non maturano requisito pensionistico al termine del sostegno
degli ammortizzatori sociali.

Aziende di manutenzione aeronautica. Alitalia Maintenance Sy-
stems, Atitech, Meridiana Maintenance. Le aziende di Manuten-
zione Aeronautica sono da considerare a tutti gli effetti parte
integrante del complesso sistema dell’industria del Trasporto
Aereo. Nate dalle dismissioni di attività operate dai Vettori aerei,
esse sono sussidiarie e di supporto all’attività del Trasporto Aereo
e, in quanto tali, devono seguire le dinamiche contrattuali dei
vettori all’interno del Contratto Nazionale di settore. La tutela
della professionalità degli addetti alla manutenzione aeronautica
assume particolare rilevanza nell’ambito della struttura del CCNL
del Trasporto Aereo, quale elemento essenziale del manteni-
mento di adeguati livelli di sicurezza delle operazioni di volo.

Solo così potremmo evitare una progressiva deriva di questa spe-
cificità lavorativa, che la vorrebbe ai margini del perimetro con-
trattuale di riferimento. Oltre alla necessità di armonizzazione
delle diverse normative oggi esistenti, processo che presenta una
marcata dose di complessità, vi è anche l’esigenza di un percorso
di riallineamento con il restante Personale di Terra del comparto,
salvaguardando nel contempo le specificità tipiche dell’attività
manutentiva.

Sezione elicotteri. Scuola, Lavoro aereo, Corporate. Si richiede la
confluenza nel Ccnl del Trasporto Aereo del Ccnl elicotteri. Ac-
quisizione parte generale e definizione in parte specifica a titolo
esemplificativo e non esaustivo. 

– che non siano però aiuti di Stato – per attirare capitali e porre
fine alle speculazioni finanziarie: solo così eviteremo il rischio di
diventare una colonia straniera. Altro capitolo importante è
quello delle infrastrutture, su cui si è già mosso qualcosa grazie
ai fondi stanziati per il raddoppio di Fiumicino.

L’obiettivo di tutto ciò è non solo il rilancio del settore ma quello
dello stesso sistema turistico del Paese. Non mi stancherò mai di
ripetere che occorre intercettare il nuovo turismo. Centinaia di
migliaia di nuovi ricchi e benestanti, provenienti dai Paesi emer-
genti – i famosi Brics: Brasile, Russia, India, Cina e Sudafrica – si
stanno affacciando ora al turismo internazionale. Stiamo par-

lando di persone mediamente acculturate, che fanno dell’Europa
una cosa sola e non distinguono tra Parigi e Roma. Se l’Italia non
punta sulle rotte internazionali e non cerca di catturare questi
nuovi clienti, tutto il comparto del turismo del Belpaese pagherà
caro questa grave miopia.

Francesco Persi
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Sta per nascere il nuovo di settore per il trasporto aereo, che avrà
durata triennale: dal 2012 al 2014. Lo scorso 1 febbraio infatti ha
preso il via la contrattazione per quanto riguarda la parte gene-
rale e il 4 dello stesso mese sono iniziate le trattative per le se-
zioni specifiche. La gestazione sarà lunga ma i sindacati sono
fiduciosi: sarà un contratto assolutamente innovativo e moderno,
flessibile e capace di tutelare meglio i lavoratori e le imprese del
settore.

Il contratto infatti ha una struttura particolare, espressamente
voluta dalle parti sociali coinvolte nella trattativa, ovvero le as-
sociazioni datoriali Assaeroporti, Assaereo, Assohandlers e Asso-
catering e le segreterie nazionali dei sindacati – Filt-Cgil, Fit-Cisl,
Uiltrasporti e Ugl Trasporti. Questa struttura è stata stabilita dal
protocollo di intesa firmato lo scorso 22 gennaio da tutte le parti

e prevede l’articolazione del contratto in una parte generale co-
mune, seguita da sezioni specifiche negoziate tra le federazioni
nazionali sindacali e le singole associazioni datoriali di riferi-
mento. La parte generale in questo modo diventa la fonte prima-
ria delle parti specifiche e pone dei punti fermi per quanto
riguarda i diritti. In particolare ridarà una logica di sistema all’in-
dustria del trasporto aereo, contribuendo a rilanciarla, e impedirà
di fare operazioni di dumping sul costo del lavoro attraverso con-
tratti che nulla hanno a che vedere con il trasporto aereo; in altre
parole, non sarà più possibile fare concorrenza sulla pelle dei la-
voratori. Le parti specifiche invece consentiranno di fare accordi
su misura delle necessità dei lavoratori e delle loro aziende. Si
potrà quindi intervenire chirurgicamente per aiutare le aziende
in crisi senza penalizzare quelle floride; in altre parole il nuovo
contratto non pregiudicherà in alcun modo la solidarietà tra i la-

Trasporto aereo

CronologiaCronologia

di un mese movimentatodi un mese movimentato
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voratori, ma eviterà il contagio dei singoli
focolai di crisi. Anche le professionalità sa-
ranno valorizzate – a seconda delle caratte-
ristiche e delle esigenze di ciascuna di esse
– attraverso i contratti aziendali, in coerente
applicazione dell’accordo del 28 giugno. Il
progetto del nuovo contratto nazionale
vede la luce in un momento molto delicato
per il trasporto aereo. Proprio in questi
giorni, infatti, si sono succedute le proteste
dei lavoratori del settore, i problemi dei vet-
tori, l’incidente di Fiumicino e le polemiche
per il sottoutilizzo del sistema aeroportuale
nazionale. Ma ecco quanto è successo, data
per data.Il 2013 è iniziato con Alitalia di
nuovo su tutti i mass media a causa della
scadenza del lock up, il vincolo che impediva ai soci proprietari
di vendere le proprie azioni se non ad altri soci. Il clima elettorale
favorisce le strumentalizzazioni e si torna a parlare di “compagnia
in crisi” e di “fallimento del salvataggio 2008”. La Fit la pensa
molto diversamente e lo dice chiaro e tondo: “I fondamentali di
Alitalia come azienda sono molto sani, non sono dell'idea che stia
fallendo – ha dichiarato Giovanni Luciano, Segretario generale
Fit-Cisl – l’interesse di Air France e di altri dimostra che è appeti-
bile, è un gioiellino e per questo fa gola a tanti''. Quattro giorni
dopo si torna a parlare anche di Meridiana: la compagnia aerea
era in forte sofferenza per i circa 250 milioni di euro di debiti,
tanto che l’Enac le aveva sospeso il permesso di volo. Ma tem-
pestivo arriva l’intervento salvifico dell’Aga Khan, che torna ad
essere l’unico proprietario del vettore e lo rifinanzia con 100 mi-
lioni di euro. Il futuro di Meridiana saranno le nozze con Qatar
Airways, compagnia dell’Emiro del Qatar.

Il 22 gennaio scoppia la clamorosa protesta europea dei piloti ed
assistenti di volo in difesa della sicurezza aerea. Sono state, in-
fatti, approvate le nuove regole europee che prevedono turni
anche di 20-22 ore: una chiara minaccia per la sicurezza dei pas-
seggeri. Nei principali aeroporti Ue – incluso Fiumicino – sono
stati organizzati flash mob, sit-in, raccolte firme e altre manife-
stazioni contro questa decisione. Tre giorni dopo ecco lo sciopero
di quattro ore dei dipendenti Alitalia, contro “la cessione parziale
di attività di volo ad operatori terzi”. Il riferimento principale è
ovviamente a Carpatair, compagnia romena che fornisce ad Ali-
talia aeromobili ed equipaggi con un costo molto più basso del
contratto della compagnia di bandiera. Si tratta di un vero
schiaffo in faccia ai 4.700 cassintegrati della vecchia Alitalia che
ancora attendono di essere riassorbiti e che sono attualmente a
carico dei contribuenti .La protesta registra un’altissima adesione,
ma nessuno è profeta in patria e infatti il 3 febbraio accade
quanto previsto: un aereo Carpatair, che porta i colori di Alitalia,
atterra rovinosamente fuori pista a Fiumicino. Si contano sedici
feriti di cui due gravi. Ovviamente la polemica divampa come un

incendio agostano e la Fit con gli altri sindacati torna a chiedere
la rescissione del contratto con la compagnia romena. Particolar-
mente pesanti sono gli strascichi della vicenda: neanche due
giorni dopo, il direttore operativo di Alitalia Giancarlo Schisano
dichiara in diretta tv che “però Carpatair è conveniente”. Imme-
diata è la replica di Francesco Persi, Responsabile per il Trasporto
aereo della Fit: “I conti dimostrano il contrario. Forse il direttore
dimentica il riassorbimento dei 4.700 lavoratori ancora in cig a
carco dei contribuenti”. E il giorno successivo ancora polemiche:
alcuni quotidiani fanno filtrare indiscrezioni secondo cui La com-
pagnia italiana intende tagliare la flotta. Anche in questo caso la
reazione del sindacato di via Musa non si fa attendere: “Sarebbe
veramente scandaloso buttare alle ortiche i sacrifici della fiscalità
generale e dei lavoratori – ribatte Luciano – che in questi anni
hanno fatto moltissimo per portare Alitalia a recuperare gli stan-
dard di eccellenza dei suoi albori”. Anche Persi non usa giri di pa-
role: “Qualora fossero confermate le indiscrezioni sui nuovi tagli,
la nostra reazione sarà durissima”. In tutto questo susseguirsi di
eventi, il 29 gennaio viene varato l’attesissimo piano aeroporti: il
Governo Monti sceglie 31 scali di interesse nazionale. Agli aero-
porti restanti dovranno pensare gli enti locali competenti. Questo
piano, che attende di essere applicato, consente di concentrare
le risorse là dove servono e apre ancora di più la porta agli inve-
stimenti dei privati. La Fit vuole analizzare questo piano in fun-
zione dell’interconnessione del sistema trasportistico nazionale.
Si auspica che la riorganizzazione approvata dal Governo Monti
agevoli l’invocata valorizzazione di Malpensa, il grande hub del
Nord Italia che è attualmente sottoutilizzato. Già da dicembre in-
vece sono stati stanziati ingenti finanziamenti per l’atteso rad-
doppio di Fiumicino: investimenti per 12 miliardi di euro
consentiranno di portare i passeggeri in transito dai 37 milioni
attuali a 80 milioni. Fiumicino avrà così l’importanza che merita,
diventando scalo di riferimento per l’accesso dei Paesi dell’Asia e
delle potenze emergenti in generale.

Giulia Dellepiane
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Raggiunta (7 febbraio) in sede di Confe-
renza Unificata Stato-Regioni, alla pre-
senza del Vice Ministro Ciaccia e del Vice
Ministro Martone, l’intesa sullo schema di
Decreto della Presidenza del Consiglio dei
Ministri, previsto dalla legge di stabilità, -
ex art. 16 bis comma 3 del DL 95/2012-
che renderà disponibili le risorse destinate
al tpl. Il decreto in questione prevede la
costituzione del Fondo nazionale per il tra-
sporto pubblico locale con lo stanzia-
mento di oltre 4,9 mld di euro vincolati e
la definizione di criteri di razionalizzazione
ed efficientamento dei servizi del tpl e dei
servizi ferroviari regionali finalizzalizzati al
rilancio del settore. Nelle more dell’ema-

nazione del Dpcm, l’intesa raggiunta con-
sentirà di procedere direttamente all’ema-
nazione del Decreto del Ministro
dell’Economia e delle Finanze, di concerto
con il Ministro delle Infrastrutture e dei
Trasporti, per la ripartizione del 60% delle
risorse stanziate sul “Fondo per il Tpl” da
erogare a titolo di anticipazione. Conse-
guentemente, con provvedimento del Mi-
nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
si potrà quindi autorizzare l’erogazione
dell’anticipazione a favore delle regioni. 

L’individuazione di regole e risorse certe
per il settore così costruita, tende ad una
riforma dell’intero sistema di finanzia-
mento collegandolo a forme di premialità.

In realtà tale
aspetto non è an-
cora completato,
mancando all’ap-
pello le risorse, pre-
v i s t e
precedentemente,
relative al fondo pe-
requativo su cui la
competenza a deci-
dere spetterà alle
regioni.

Immediatamente a
seguito dell’intesa
istituzionale co-

munque, le organizzazioni sindacali e le as-
sociazioni datoriali si sono incontrate in
sede ministeriale proprio per essere ag-
giornate sui risultati della Conferenza
Stato Regioni. Ed ecco il punto su quanto
definito. 

Come affermato dal Ministro dei trasporti
Ciaccia, l’anticipazione delle risorse alle re-
gioni a statuto ordinario, consentirà la co-
pertura dei costi di servizio relativi al
trasporto pubblico locale e ferroviario re-
gionale fino al mese di luglio. 

La costituzione del Fondo e l’individua-
zione dei criteri di efficientamento delle
aziende rappresentano un intervento fon-
damentale per unire funzionalmente il mi-
glioramento del servizio per gli utenti con
il mantenimento dei livelli occupazionali e
rilanciare il settore. Queste le parole del
Vice Ministro del Lavoro Michel Martone,
che ha evidenziato come tale risultato sia
stato raggiunto grazie all’impegno condi-
viso del Governo, delle Regioni e, soprat-
tutto, dal grande senso di responsabilità
dimostrato delle organizzazioni sindacali
che hanno rinviato lo sciopero nazionale,
già previsto per l’8 febbraio, al 22 marzo
prossimo. 

Le associazioni datoriali hanno dimostrato
riconoscenza per l’impegno sostenuto dal

Ccnl Mobilità/Tpl dopo l’intesa sulle risorse

Da un percorso virtuosoDa un percorso virtuoso

la spinta finale per il contrattola spinta finale per il contratto

Dopo l’intesa Stato-Regioni sul decreto (dpcm) per le risorse destinate al Trasporto pubblico locale, prosegue a ritmo serrato

una serie di incontri, in vista di un traguardo da raggiungere a marzo. Si tratta –dice il Segretario nazionale Fit, Michele Imperio,

di una meta che tiene con il fiato sospeso (ma con l’arma dello sciopero nazionale al piede) non solo 116 mila lavoratori, ma

anche milioni di cittadini utenti. Il senso di responsabilità sociale e nazionale che è stato riconosciuto ai sindacati che stanno

negoziando con costante pazienza unitaria –soggiunge Imperio- non può costituire alibi o peggio, una “sine cura” per le parti

datoriali, dopo che le stesse hanno dichiarato riconoscenza per l’impegno sostenuto in questi mesi dal Governo e dopo la loro

riaffermata volontà di raggiungere un’intesa per il rinnovo del ccnl, da troppo tempo inseguita. 
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Governo in questi mesi e, pur ricordando
la mancanza di previsione delle risorse
dell’ex fondo perequativo, che rientrano
nella competenza delle regioni, hanno
riaffermato la volontà di proseguire il con-
fronto con le organizzazioni sindacali per
raggiungere in tempi brevi un’intesa per il
rinnovo del contratto.

Il differimento dello sciopero, deciso dalle
Segreterie Nazionali Filt-Cgil, Fit-Cisl, Uil-
trasporti, Ugl Trasporti, Faisa-Cisal, rappre-
senta il rinvio di un appuntamento
motivato e dalle more dell’intesa poi rag-
giunta in Conferenza Unificata sul testo del
Dpcm, e dalla prosecuzione della trattativa
e dall’intenzione, dichiarata espressa-
mente più volte in sede Ministeriale dalle
associazioni datoriali, di voler proseguire
il confronto per il rinnovo del Ccnl.

Tutto ciò ha rappresentato e rappresenta
un percorso virtuoso, che potrà dirsi com-
pletato solo quando si arriverà alla firma
del contratto, il mancato rinnovo del
quale, tiene con il fiato sospeso più di 116

mila lavoratori da almeno 5 anni. Come in-
siste il Segretario Nazionale Fit Michele
Imperio. 

L’intenso negoziato che si è sviluppato
negli ultimi tre mesi, ha significato la defi-
nizione delle condizioni necessarie per
consentire, alle associazioni datoriali e alle
organizzazioni sindacali, di proseguire la
trattativa e per legittimare l’impegno del
Governo.

Per fare un rapido riassunto delle puntate
precedenti, ricordiamo infine che il con-
fronto, ripreso l’8 novembre scorso dopo
un lungo periodo di stasi, fino ad oggi è
stato caratterizzato da una serie di incon-
tri, in sede ministeriale, per quel che ri-
guarda l’individuazione di regole e risorse
certe per il settore, e in sede datoriale per
il rinnovo del contratto tra le parti sociali.
I due aspetti del confronto si sono svilup-
pati attraverso un percorso parallelo che
ha impegnato, e sta impegnando le parti,
a ritmi serrati.

L’aspetto relativo al confronto sul rinnovo
del contratto ha ripreso le mosse muoven-
dosi su un campo da gioco, definito il 7 di-
cembre scorso, attraverso la firma di un
verbale in cui è stato individuato l’indice
degli argomenti oggetto del confronto. Ad
oggi le parti hanno affrontato i temi rela-
tivi al contrasto all’evasione tariffaria, alla
modalità di fruizione dei permessi previsti
dalla legge 104/1992, alla patente di guida
e alla tutela legale e assicurativa raggiun-
gendo una possibile condivisione di intenti
condizionata dagli effetti che avrà la pro-
secuzione della trattativa. Inoltre, negli ul-
timi incontri, è stato analizzato il tema del
Fondo bilaterale di solidarietà per il soste-
gno al reddito nei casi di riduzione e so-
spensione dell’attività lavorativa.

Le trattative per il rinnovo proseguiranno
quindi a ritmi serrati, secondo un calenda-
rio di incontri che vede le parti impegnate
giornalmente fino a quando si svolgerà
una nuova riunione in sede ministeriale
per fare il punto della situazione.
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Si fa sempre più fatica, in proporzione cre-
scente rispetto all’aggravarsi della crisi
economico-sociale ma anche istituzionale-
amministrativa che rende arduo il dispie-
gamento normale delle relazioni sociali e
sindacali. Ma il meccanismo della contrat-
tazione e della costanza negoziale resta
comunque quello in grado di risolvere i
problemi, riducendo al minimo i costi del
conflitto e le ricadute negative non solo
sui lavoratori ma anche sui cittadini utenti
dei servizi.

Queste le considerazioni di fondo che Pa-
squale Paniccia, segretario nazionale Fit-
Cisl e Angelo Curcio, responsabile dell’area
contrattuale Igiene Ambiente, fanno a
conclusione dell’accordo sottoscritto con
Aimeri Ambiente, la più rappresentativa
delle società private che operano nel com-
parto, presso il Ministero del Lavoro (23
gennaio). Nella riunione in cui è stato sot-
toscritto il verbale alla Direzione generale
delle Relazioni industriali e dei Rapporti di
lavoro, infatti, è stata revocata la proce-
dura dei licenziamenti. Un risultato - di-
cono i dirigenti sindacali della Cisl – che è
frutto del forte impegno delle strutture re-
gionali e territoriali che hanno saputo mo-
bilitare lavoratori e cittadini in tutta l’Italia,
consentendo di dimostrare come, in tante
situazioni di crisi, il Contratto collettivo sia
lo strumento più idoneo ad affrontare le
criticità del settore, evitando il ricorso agli
ammortizzatori sociali o, peggio, ai licen-
ziamenti.

Ma ecco qui di seguito i contenuti essen-

ziali dell’accordo raggiunto al Ministero del
Lavoro.

Il verbale premette che la società Aimeri
Ambiente, che svolge attività di progetta-
zione, gestione ed erogazione di servizi di
igiene urbana e ambientale ed applica il
ccnl Fise-Assoambiente, con comunica-
zione del 4 ottobre scorso aveva avviato
procedura di licenziamento collettivo ex
art. 4 e 24 legge 223/91, dichiarando un
esubero di 219 lavoratori, su un organico
complessivo di 3.229 dipendenti. La So-
cietà, in seguito (12.12.12) aveva comuni-
cato la conclusione con esito negativo,
della consultazione in sede sindacale e,
pertanto , il Ministero aveva convocato
formalmente tutte le parti sociali interes-
sate alla riunione (8 gennaio scorso) per la
prosecuzione del confronto in sede ammi-
nistrativa. Un incontro, nel corso del quale

le parti si erano confrontate nuovamente
in ordine alle motivazioni sottese alla pro-
cedura in questione. 

Su concorde richiesta delle parti stesse
con un rinvio al 23 gennaio finalizzato a
verificare ogni soluzione possibile alla si-
tuazione occupazionale dell’Azienda alter-
nativa al licenziamento, si è infine
considerato che le parti giungevano a con-
cordare di gestire in modo non traumatico
le eccedenze dichiarate dall’Azienda,
dando attuazione ad un pacchetto com-
plessivo di misure di natura anche organiz-
zativa (come da separata intesa
ugualmente sottoscritta frutto del concor-
dato utilizzo degli strumenti sociali in de-
roga). Un esito col quale la società
dichiarava di revocare la procedura di li-
cenziamento collettivo.

Aimeri Ambiente. Risolta una spinosa vertenza emblematica

Una vicenda che mostraUna vicenda che mostra

la vitalità del contrattola vitalità del contratto

collettivo di lavorocollettivo di lavoro

Welfare complementareWelfare complementare
La buona resa di PreviambienteLa buona resa di Previambiente
Sempre nel comparto Igiene Ambiente, una piccola, significativa notizia che con-
ferma l’efficacia del metodo contrattuale e pattizio tra le parti sociali, lavoratrici e
datoriali, non solo nella soluzione delle vertenze ma anche nei nuovi campi del wel-
fare complementare, attraverso i cosiddetti “enti bilaterali”. Ci riferiamo al Fondo
pensione “Previambiente” cui aderiscono 49.200 addetti.

A riguardo il rendimento lordo del comparto bilanciato del Fondo in questione è
stato , per il 2012, pari al 9,4 per cento. Il rendimento lordo del Comparto garantito,
per lo stesso anno, è stato del 6,4 per cento. I rendimenti netti sono stati, rispettiva-
mente, dell’8,3 e del 5,6 per cento.
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I sindacati confederali,
assieme alle associa-
zioni di categoria Fede-
rutility e
Federambiente, hanno
chiesto al Ministero
dello sviluppo econo-
mico chiarimenti sulla
interpretazione della
legislazione relativa ai
vincoli legislativi in ma-
teria di personale e al
contenimento della
spesa per le società
partecipate pubbliche
in affidamento diretto.
La positiva risposta del
Ministero a riguardo ha
confermato che dalla
legislazione in que-
stione non derivano
impedimenti allo svol-
gimento della contrat-
tazione collettiva né
vincoli normativi a
quella nazionale. Ma
ecco, in maggior detta-
glio, i contenuti della
nota ministeriale, a
firma del Capo di gabi-
netto, Mario Torsello.

“In relazione alle note
con cui le Organizza-
zioni sindacali e le As-
sociazioni di categoria
Federutility e Federam-
biente hanno chiesto
chiarimenti in merito
all’interpretazione della legislazione rela-
tiva ai vincoli legislativi in materia perso-
nale e al contenimento della spesa per le
società partecipate pubbliche in affida-
mento diretto e a seguito dell’incontro che

si è tenuto presso il Ministero dello svi-
luppo economico il 16 novembre 2012, il
ministero dello sviluppo Economico ha av-
viato un confronto con l’Ufficio di Gabi-
netto e con l’Ufficio legislativo del
Ministero dell’Economia e delle finanze e

con l’Ufficio di Gabinetto
del dipartimento Affari re-
gionali, Turismo e Sport
della Presidenza del Consi-
glio dei Ministri al fine di
predisporre un documento
interpretativo delle norme
in questione sulla base degli
orientamenti emersi dalla
discussione.

In attesa di completare tali
valutazioni, si chiarisce co-
munque che, a giudizio di
questo Ministero, dalla legi-
slazione in questione non
derivano impedimenti allo
svolgimento della contratta-
zione collettiva né vincoli
normativi a quella nazio-
nale. Inoltre, per quanto ri-
guarda la contrattazione di
secondo livello, si chiarisce
che in considerazione della
loro natura industriale e del
carattere privatistico del
rapporto di lavoro, le so-
cietà pubbliche di servizi lo-
cali sono tenute a
rispettare, nell’esercizio
della loro autonomia con-
trattuale e gestionale, i li-
miti previsti dalla legge e le
direttive dell’ente control-
lante.

Tale posizione è stata condi-
visa con l’Ufficio di Gabi-
netto e con l’Ufficio

legislativo del Ministero dell’’Economia e
delle finanze e con l’Ufficio di Gabinetto
del Dipartimento affari regionali, turismo
e sport della Presidenza del Consiglio dei
Ministri”. (ch. camp.)

Nelle società pubbliche di servizi locali

Semaforo verdeSemaforo verde

alla contrattazionealla contrattazione
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Cisl e Fit Calabria per la difesa del ruolo euro-mediterra-

neo di Gioia Tauro

Cisl e Fit di Calabria hanno manifestato preoccupazione per il possibile

impatto negativo sulla competitività del porto di Gioia Tauro della

proroga del termine che consente all’ Autorità Portuale di variare le

tasse di ancoraggio e portuali fino al loro raddoppio o azzeramento

stabilita con il decreto interministeriale dello scorso 24 dicembre.

Mentre si incominciano a raccogliere i frutti delle azioni positive svi-

luppate a livello territoriale, sia da parte dell’Autorità Portuale che dal

governo regionale e non per ultimo dai lavoratori e dalle parti sociali

coinvolte -hanno rilevato il segretario generale dell’Unione regionale,

Paolo Tramonti e il segretario di Fit Cisl Calabria, Annibale Fiorenza-

da parte del governo centrale si registrano inaccettabili provvedi-

menti di natura fiscale come l’inatteso aumento delle tasse di anco-

raggio, pari a circa il 20% per il 2012, più un ulteriore 10% per il 2013

e il 10% per il 2014. Una bomba fiscale che rischia di far naufragare

ogni aspettativa di ripresa e di crescita del porto e dell’area portuale

di Gioia Tauro. Un decreto interministeriale che inasprisce i costi di

trasporto e vanifica l’impegno profuso dai lavoratori nonché le an-

nunciate prospettive di ripresa contenute nel piano di ristruttura-

zione, presentato dalla società terminalista, ancora in corso di

approvazione da parte del ministero competente .

E’ con queste azioni che, nettamente in controtendenza alle attese

politiche nazionali, necessarie per sostenere la competitività del si-

stema portuale italiano –hanno proseguito Tramonti e Fiorenza- si

penalizza il Paese e si accentua la crisi strutturale e produttiva del

porto di Gioia Tauro. Altro che toni trionfalistici per il lieve aumento

del traffico containerizzato, hanno aggiunto i due sindacalisti riferen-

dosi all’incremento registrato lo scorso anno dal porto di Gioia Tauro,

peraltro attestatosi al ragguardevole tasso di crescita del +18,5%. Un

dato-hanno precisato Tramonti e Fiorenza- che anche noi della Cisl

salutiamo favorevolmente, ma con grande senso di responsabilità e

di essenziale pragmatismo. Un dato che, vogliamo evidenziare, se

pur in aumento, non ha ridotto le ore di cassa integrazione straordi-

naria e quindi non ha generato alcun trend di crescita in termini di

lavoro e di occupazione.

A fronte di tutto ciò ed in considerazione che l’aumento delle tasse

di ancoraggio sopra richiamate è già attivo con gennaio –hanno de-

nunciato i rappresentanti della Cisl- siamo fortemente preoccupati e

chiediamo un immediato intervento correttivo, del decreto intermi-

nisteriale confezionato a fine dicembre dai ministri Passera e Grilli.

In costanza di questi aumenti, determinati dal decreto interministe-

riale del 24 dicembre 2012 e scaglionati dal 2012 al 2014, le tasse di

ancoraggio lieviteranno di circa il 30%. Un aumento molto oneroso

che, se non corretto, dirotterà le linee di navigazione verso i porti del

Nord Africa, dove questi balzelli sono pari a zero e il costo del lavoro

unitamente ai costi di produzione più in generale, sono molto più

bassi. Ciò, se non adeguatamente contrastato , produrrà un imme-

diato trend negativo che andrà a vanificare le poche ma importanti

azioni positive che, a livello regionale e territoriale, sono state messe

in campo negli ultimi due anni.La Calabria e i calabresi –hanno con-

cluso Tramonti e Fiorenza- non possono continuare a subire politiche

nazionali che, di fatto marginalizzano ed imbrigliano le potenzialità

territoriali, infrastrutturali e produttive esistenti, generando deserti-

ficazione, isolamento e povertà. La Cisl e la Fit Calabria sono pronte

a generare sinergie atte a sostenere la competitività del porto di Gioia

Tauro e tutte quelle opportunità funzionali al rilancio concreto delle

attività portuali e delle attività produttive sul territorio calabrese. In

tale ottica il sindacato vuole promuovere e condividere, con le altre

organizzazioni e con i soggetti interessati alla crescita ed allo sviluppo

delle attività portuali e retro portuali nonché a promuovere un futuro

inclusivo del territorio calabrese nel “Sistema Paese” e nel “Sistema

Euro Mediterraneo”.

Fit Puglia sulla situazione del trasporto ferroviario nella re-

gione

Siamo molto preoccupati dall’assenza di una legislazione chiara e

dalla carente programmazione nella politica sul trasporto pubblico

locale. Il segretario generale della Federazione trasporti della Cisl re-

gionale, Pietro Vasco, così esprime l’apprensione dei lavoratori delle

ferrovie e dei numerosi viaggiatori che ogni giorno affollano le tratte

pugliesi. Nei prossimi anni, egli aggiunge, sono previsti oltre 1.500

milioni di investimenti nelle infrastrutture ferroviarie della Puglia che

interessano Trenitalia, Ferrotranviarie, Ferrovie sud-est, Appulo-Lu-

cane e Garganica. La domanda che ci poniamo è: al termine degli in-

vestimenti (2020 circa) avremo un sistema di trasporti pubblici più

sicuri, più puliti, più puntuali, interconnessi tra loro?

Non sempre, secondo la Fit Cisl di Puglia, i soli investimenti generano

sviluppo e benessere per la comunità (abbiamo esempi di cattedrali

nel deserto). Pensiamo che vada avviata in tempi brevi una seria pro-

grammazione tra istituzioni, aziende e sindacati per generare virtuo-

sità, benessere e occupazione ai cittadini.

Il nostro sindacato auspica, partendo dal prossimo Piano triennale

dei servizi, la riformulazione dell’offerta di trasporto pubblico per una

reale integrazione tra ferro e gomma senza alcuna interferenza tra i

Flash da regioni e città

Trasporti e serviziTrasporti e servizi

nelle realtà localinelle realtà locali
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due vettori. Andrebbe esteso su tutte le tratte ferroviarie il sistema

di controllo marcia-treno per migliorare la sicurezza dei trasporti e

dei lavoratori; andrebbe rinnovato il materiale rotabile; andrebbero

messe in rete il 5 ferrovie pugliesi ed interconnesse con le infrastrut-

ture di lunga percorrenza (aeroporti e stazioni) prevedendo un unico

biglietto di viaggio. Necessaria infine la creazione di aree destinate a

parcheggio di scambio ferro/gomma e servizi urbani/interurbani.

Solo se gli investimenti procederanno in questa direzione, rinnovando

i contratti di servizio anche rispetto alla scadenza degli investimenti

in corso d’opera (2020) prevedendo un consorzio tra imprese pub-

bliche e private, e rinnovando nel frattempo il contratto nazionale

del Tpl –conclude la Fit Cisl- si potranno fare gare degne di questo

nome con un tessuto imprenditoriale in grado di competere con i

gruppi europei, aumentando l’occupazione e migliorando il servizio

a costi più contenuti. 

Tpl in stato di asfissia nelle Marche

Il sindacato regionale, territoriale e categoriale, nelle Marche come

da per tutto nel paese, cerca di arginare gli effetti perversi dei tagli al

trasporto pubblico locale. In particolare a Pesaro si punta a scongiu-

rare gli effetti di una delibera della Giunta regionale che stabilisce,

oltre ai tagli già effettuati nel 2012, un ulteriore taglio del 4 per cento,

al trasporto pubblico urbano ed extraurbano in tutte le province.

La delibera era stata già contestata a livello regionale di sindacato, sia

nel metodo sia nel merito, per diversi motivi. In primo luogo perché

questi ulteriori tagli si aggiungono altri tagli oltre e quelli già praticati

lo scorso anno, che nel territorio hanno già portato ad una diminu-

zione dell’occupazione e dei servizi, in particolare per l’entroterra che

soffre il restringersi del servizio di trasporto pubblico. Ma –affermano

le organizzazioni sindacali- è insopportabile la nuova sforbiciata, per

gli effetti negativi che produce e con riflessi inevitabili sia sui posti di

lavoro sia sui servizi, perché ancora una volta si tratta di un taglio li-

neare, che non tiene conto delle differenze esistenti tra province. In-

fatti, il bacino pesarese non solo è già organizzato con un unico

consorzio –spiega l’amico Claudio Bruscoli- ma ha già provveduto a

riorganizzare molte tratte realizzando tutte le economie di scala pos-

sibili, anche da un punto di vista dell’organizzazione del lavoro. I sin-

dacati hanno dunque chiesto alla Provincia di farsi parte attiva per

individuare soluzioni alternative ai tagli dei servizi e alla conseguente

perdita di posti di lavoro e hanno fatto inoltre presente come questi

tagli arrivino a sei mesi dalle nuove gare di appalto per il trasporto

pubblico locale che avverranno a giugno 2013, in una condizione in

cui tutti i lavoratori del settore trasporto sono senza con-

tratto nazionale da ben 5 anni.

“Trieste Trasporti” il sindacato contesta il

“piano di riorganizzazione”

“Trieste Trasporti” la spa concessionaria del Tpl nella

provincia Giuliana (60% pubblica, 40 Deutshe Babn) con

più di 800 dipendenti, ha annunciato un piano di rior-

ganizzazione che incontra forti critiche sindacali, innan-

zitutto per l’annuncio del blocco del turn over, per la

dichiarazione di esubero di 30 autisti (personale di linea

di oltre 600 addetti) e prospettato tagli di 570 mila Km

di percorrenza. Il tutto “giustificato” dai tagli della Re-

gione Friuli V.G. per il Tpl.

Trieste Trasporti –contestano però i sindacati- tace pa-

recchie informazioni e ne fornisce altre che differiscono

da quelle reali. Le organizzazioni sindacali hanno altri

numeri che dimostrano la buona salute dell’azienda

triestina di trasporto: innanzitutto l’utile di bilancio dello

scorso anno è stato di più 3.700.000 di euro; il taglio del

corrispettivo equivale a 2.262.106 euro, e quindi rimar-

rebbe comunque un utile di più di 1.400.000 euro senza

bisogno di ridurre il servizio.

Il problema poi per i sindacati è un altro e non di poco

conto: chi ha acquistato l’abbonamento e l’ha pagato

ancore più caro dello scorso anno, ha stipulato un con-

tratto con la Trieste Trasporti, vedendosi però ridotto

un servizio per cui ha già pagato. Dov’è la Provincia che

dovrebbe essere il garante del servizio? Certo i soldi

Gennaio – settembre 2012

Porto TEUs Var. % 2011 Quota di mercato

Gioia Tauro 2.035.000 13,4% 28,3% 

Genova 1.544.000 11,8% 21,4%

La Spezia 931.000 -5,8% 12,9%

Livorno 418.000 -15,6% 5,8%

Trieste 306.000 6,6% 4,3%

Napoli 419.000 7,6% 5,8%

Venezia 320.000 -4,1% 4,5%

Salerno 124.000 -19,2% 1,7%

Ravenna 155.000 -4,3% 2,2%

Palermo/Termini Imerese 18.000 -18,5% 0,2%

Ancona 103.000 14,9% 1,4%

Taranto 207.000 -60,5% 2,9%

Catania 14.000 7,1% 0,2%

Civitavecchia 36.000 18,6% 0,5%

Savona 60.000 -46,8% 0,8%

Cagliari 472.000 1,8% 6,6%

Altri 35.000 56,5% 0,5%

Totale 7.197.000 -0,9% 100%

Teu= Unità di misura container da 20 piedi

Il primato di Gioia Tauro nei traffici di container nel sistemaIl primato di Gioia Tauro nei traffici di container nel sistema

portualeportuale
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degli abbonamenti annuali sono già stati incassati ed anche i biglietti

sono rincarati. In più le organizzazioni sindacali affermano di essere

in possesso di un documento proposto dall’azienda in cui, contraria-

mente a quanto dichiarato dal presidente dell’azienda, si chiedono

soldi ai propri dipendenti attraverso una ristrutturazione dei turni, la-

vorando di più gratis ma anche ridiscutendo accordi che sono stati

frutto di contrattazioni e sacrifici per ogni dipendente.

Il piano stilato da Trieste Trasporti –è il giudizio dei sindacati- non pro-

spetta il salvataggio degli esuberi, ma prevede di crearne altri con

l’unico obiettivo di arrivare alla gara di affidamento con meno per-

sonale possibile. E con i dirigenti esclusi dalla “cura dimagrante”. La

Trieste Trasporti e la sua dirigenza non rinunzia a nulla, e guai para-

gonarla ad una grossa azienda del nord Italia la cui dirigenza ha limi-

tato il proprio stipendio mensile a “soli” 5.000 euro. Stiamo parlando

del consiglio di amministrazione della Trieste Trasporti che costa più

di un milione di euro. La richiesta di ridurre l’attività di tutti e sei sin-

dacati e dei responsabili della sicurezza, sotto il ricatto del licenzia-

mento dei 35 esuberi, è un chiaro attacco che ha lo scopo di eliminare

l’unica difesa di cui i lavoratori dispongono.

La controversa riorganizzazione del Tpl nell’Udinese

Si ingarbuglia la vertenza del Trasporto pubblico locale nella provincia

di Udine (Atap) dopo che le trattative tra Provincia e sindacati per la

riorganizzazione degli orari, a seguito dei tagli ai trasferimenti regio-

nali, avevano portato al risultato del blocco dei licenziamenti.

L’azienda infatti, su indicazione della Provincia, aveva reso noti i nuovi

orari dei bus e le soppressione connessi alla necessità di eliminare

300 mila chilometri di corse urbane ed extraurbane per far fronte alla

riduzione dei finanziamenti regionali per 850 mila euro.Le variazioni

e i tagli ipotizzati secondo Atap e la Provincia, che sarebbero in vigore

con febbraio, secondo Provincia e Atap, sono stati studiati in maniera

da non penalizzare studenti e lavoratori. I “rami secchi” da eliminare,

poi, sarebbero quelli con il minor numero di viaggiatori e che quindi

rappresentano un costo con pochissimi benefici. Una strategia che il

sindacato boccia in pieno, sottolineando che il patto sottoscritto il

mese scorso a Udine prevede la concertazione dei tagli e di evitare

azioni unilaterali. Invece senza preavviso –sottolineano i sindacati- si

incide pesantemente su tutta l’organizzazione del lavoro, con carichi

impossibili. Un autista può raggiungere anche il 12 ore giornaliere tra

guida e attesa.Ma è l’intera filosofia dei risparmi che viene criticata

dalle organizzazioni sindacali. Se da un lato i lavoratori non percepi-

scono aumenti salariali da 6 anni per il mancato rinnovo del contratto,

la giunta regionale ha appena autorizzato l’aumento dell’8 per cento

dei biglietti. In questo modo –sottolineano- abbiamo avuto un incre-

mento del conto per il cittadino e un minore servizio, proprio quando

la crisi economica sta generando una maggiore domanda del mezzo

pubblico. Meglio sarebbe stato razionalizzare i costi con risparmi in-

terni per rendere la struttura più efficiente. Da qui l’avvio dello stato

di agitazione, per evitare che un’azienda a controllo pubblico tratti i

lavoratori come pacchi da spostare a piacimento.

Gestore unico dei trasporti in Molise

In scadenza (31 marzo) il bando di gara per l’appalto (27 mln annui)

per il trasporto pubblico extraurbano su gomma in Molise, ad un ge-

store unico. Il comparto impegna annualmente 300 lavoratori in 33

ditte.

Interessate a partecipare al bando, sei imprese di cui quattro locali.

Con un’unica impresa dovrebbe essere garantita una maggiore orga-

nizzazione del settore e meno burocrazia, grazie a un contratto diretto

tra l’azienda vincitrice dell’appalto e la Regione. Una svolta anche per

i circa trecento lavoratori a cui sarà garantita la certezza nei tempi di

pagamento degli stipendi. Una buona notizia dopo le difficoltà che

nei mesi scorsi hanno portato all’apertura di una vertenza. 

Per il segretario della Federazione trasporti della Cisl, Giuseppe Sardo,

il contratto unico sarà la soluzione di molti problemi del settore, men-

tre ora si naviga a vista. Intanto. Cgil, Cisl e Ugl hanno sottoscritto (16

gennaio) un accordo con l’Azienda trasporti molisana per sospendere

la procedura di 56 licenziamenti he la ditta aveva avviato. Un braccio

di ferro, quello tra Atm, Regione e sindacati che è andato avanti per

mesi. Ma infine è stato raggiunto un buon accordo, dice Sardo e

chiunque vinca la gara d’appalto –ha concluso il sindacalista- avrà l’ob-

bligo, per contratto, di assumere tutti i lavoratori. Ma intanto per il

trasporto si apre una nuova fase. Con il gestore unico si potrà garan-

tire un servizio più adeguato e. al contempo, sarà possibile ridurre i

costi. Da 33 milioni di euro all’anno spesi attualmente si passerà a

circa 27 milioni di euro annui. Il contratto durerà sei anni. Un iter

lungo e complesso quello che ha portato alla decisione di affidare il

servizio a un unico gestore. Nel settembre del 2011 la giunta regio-

nale diede il via libera al bando, con l’obiettivo di contenere i costi e

continuare al contempo a garantire il servizio. Poi due stop da parte

del Tar. Ma adesso il peggio sembra essere passato e, a conti fatti,

con il gestore unico è possibile ipotizzare 25 centesimi per ogni chi-

lometro percorso, per un totale di 2 milioni e 850.000 euro l’anno, a

cui va aggiunto 1 milioni e 440.000 euro per ulteriori percorrenze. 

Metà delle stazioni ferroviarie a rischio chiusura in Sardegna

Le stazioni ferroviarie in Sardegna rischiano seriamente di essere de-

cimate se non dimezzate. Il campanello d’allarme riguarda, per co-

minciare, le sale d’attesa, per 15 delle quali (su 44 in tutta l’Isola) si

prospetta la chiusura.

Trenitalia sta provvedendo a chiudere questi spazi perché nessuna

delle stazioni interessate rientra nei parametri previsti dal piano na-

zionale. La stessa cosa vale per i servizi igienici, spiega il segretario Fit

Cisl, Valerio Zoccheddu. Secondo il progetto infatti, pare sia prevista

la chiusura di tutte le stazioni che non ospitano almeno 500 passeg-

geri al giorno. Considerando il numero della popolazione sarda è

ovvio che la stazioni isolane non possano rispettare questi parametri,

e quindi si prevede la chiusura di molti centri tranne quelli delle grandi

città. In particolare entro il 2013 dovrebbero chiudere le sale d’attesa

di Bonorva, Borore, Elmas, Golfo Aranci, Marrubiu, ma anche quelle

di Monti, Pabillonis, Paulilatino, Ploaghe e Porto Torres, Sanluri, Ser-
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ramanna, Siliqua, Solarussa e Uras. Secondo l’Azienda, la chiusura ri-

guarderebbe tutta l’Italia e sarebbe motivata dalla necessità di evitare

il degrado delle stazioni soprattutto nelle ore notturne, quando le

sale d’attesa vengono utilizzate da persone senza fissa dimora. E’ lo

stesso film che ha portato alla chiusura del trasporto merci in Sarde-

gna e che ha avuto lo stesso prologo: prima la chiusura degli scali mi-

nori per concentrare la produzione in quelli principali –continua

Zoccheddu- il finale lo conosciamo: è sparito il traffico merci ferro-

viario, nonostante gli investimenti siano continuati negli anni. Pen-

siamo al centro intermodale di Porto Torres che è stato consegnato

quando già non arrivavano più i treni cargo.

Il segretario della Fit Cisl inoltre, si domanda che tipo di servizio si vo-

glia mette in piedi per la clientela. Specialmente d’inverno chi prende

il treno di mattina presto, dove dovrebbe trovare riparo? La chiusura

sarebbe un ulteriore abbandono dei cittadini che, non hanno più ac-

coglienza in stazione. E’ un reale risparmio il non pulire 10 metri qua-

dri di sala d’attesa o fa piuttosto parte di quella disincentivazione ad

usare il treno?

Su tutto poi pesa il silenzio della politica. Non è accettabile che la qua-

lità del servizio ferroviarie sia decisa fuori dalla Sardegna -conclude il

nostro sindacalista-. Perché ancora oggi non si conosce il motivo della

mancata sottoscrizione del Contratto di servizio con Trenitalia per sta-

bilire quantità e qualità del trasporto nell’isola?

Umbria Mobilità. Lavoratori in piazza per la vertenza

Umbria Mobilità, una vertenza che anche i lettori de “La Voce” di altre

regioni conoscono, e che sta chiamando lavoratori e sindacati, oltre

che le cittadinanze, a una decisa mobilitazione. Le forte contestazioni,

anche di piazza, hanno per ora portato a una convocazione dei sin-

dacati da parte della governatrice Catiuscia Marini. Al prefetto di Pe-

rugia, Castellicchio infatti, le oo.ss. avevano indirizzato una lettera

chiedendo un confronto sulla situazione di grave incertezza rispetto

al futuro dell’azienda pubblica regionale di trasporto locale. La gravità

della situazione vista anche la mancanza di riscontro da parte dei soci

alle reiterate richieste di incontro avanzate nei loro confronti, com-

promette in verità il clima di responsabilità e di collaborazione fin ad

ora garantito dai dipendenti, con la possibilità che si verifichino riper-

cussioni negative sulla continuità servizio di trasporto pubblico e, più

in generale, che si inneschino gravi tensioni sociali legate anche alle

difficoltà economiche dei dipendenti dell’indotto di Umbria Tpl e Mo-

bilità SpA. 

Questo il contesto della vertenza. I sindacati insistono quindi per con-

frontarsi con tutte le parti interessate (istituzioni, azienda, organizza-

zioni sindacali per evitare gli esiti sempre più minacciosi, di un default.

E chiedono una ricapitalizzazione urgente da parte dei soci, con la Re-

gione che potrebbe auspicabilmente diventare socio di maggioranza.

Sollecitano poi l’immediato sblocco del prestito ponte da cui dipende

la sopravvivenza dell’azienda stessa, un’azione incisiva per il recupero

dei crediti e di responsabilità nei confronti dei soggetti che hanno

portato all’attuale situazione e infine, la permanenza in ambito pub-

blico dell’azienda.Nel frattempo si dovrebbe andare ad un’assemblea

dei soci (i comuni di Perugia, Terni e Spoleto) che devono approvare

le delibere che contengono l’impegno formale ad aumentare il capi-

tale sociale con tanto di lettera di patronage dei sindacati, e che do-

vrebbero servire a far aprire i rubinetti alle banche. Perché lo

stipendio di febbraio, è come sempre a rischio. Ma gli istituti bancari,

senza le delibere non hanno nessuna intenzione di prestare denaro

a Umbria Mobilità.

Vertenza Siremar-Compagnia delle Isole in Sicilia

Le Segreterie regionali di Filt Cgil, Fit Cisl, e Uiltrasporti, dopo nume-

rosi incontri avuti con la società “Compagnia delle Isole” e l’associa-

zione datoriale Fedarlinea, ritengono non conclusiva l’ipotesi di

accordo del 16 gennaio sulla vertenza. Siremar-Compagnia delle Isole.

In una nota firmata dai segretari generale e di settore è stata chiesta

la prosecuzione della trattativa per salvaguardare il servizio, gli oltre

400 lavoratori di Siremar-Compagnia delle Isole, i cittadini e scongiu-

rare iniziative di protesta. 

Riteniamo necessario –spiegano i dirigenti- di Filt Cgil, Fit Cisl e Uil-

trasporti- percorre ogni tentativo per raggiungere con la controparte

un’intesa che, nel rispetto dell’accordo del 19 dicembre 2011, possa

essere condivisa da tutti i lavoratori e possa costituire lo strumento

di rilancio della ex Siremar, indubbiamente penalizzata dal lungo pe-

riodo di amministrazione straordinaria.

I sindacati proseguono sottolineando la disponibilità alla trattativa

per il superamento delle diseconomie aziendali, ma senza discrimi-

nazioni e con l’obiettivo di tutelare l’occupazione e i livelli retributivi

in una realtà che si colloca in un’area già fortemente in crisi. Il settore

marittimo –concludono– costituisce uno strumento di rilancio del-

l’economia regionale e come tale va salvaguardato. Non distrutto. Filt

Cgil, Fit Cisl, e Uiltrasporti Sicilia stanno operando nell’interesse glo-

bale dei lavoratori, delle popolazioni servite e di tutto l’indotto. Que-

sto è un atto di grande responsabilità a cui dovranno seguire risposte

adeguate dalla controparte. E’ pertanto, fondamentale la disponibilità

dell’azienda al raggiungimento di un accordo che contenga tutte le

proposte sindacali. In mancanza di ciò, si rischia di determinare lo

stato di agitazione e lo sciopero di tutti i lavoratori della Siremar Com-

pagnia delle Isole, che condividono le scelte sino ad oggi perseguite

dalle organizzazioni sindacali.

Crisi occupazionale al porto di Monfalcone

Laboriosa ed insidiosa la vicenda che coinvolge 19 componenti della

Compagnia portuale di Monfalcone, per i quali scade a fine mese il

contratto di solidarietà. Gli esuberi dichiarati dall’azienda sono 32, su

un totale di 86 dipendenti. Una cifra pesante, comunicata ai sindacati

e alle Rsu nell’incontro con cui sono stati ufficializzati lo stato di crisi

e la procedura per la mobilità. I sindacati richiedono l’apertura del ta-

volo di confronto (che le norme prevedono debba durare al massimo

75 giorni) e vanno ad un’assemblea con i lavoratori della Compagnia,

per preparare un nuovo incontro con l’azienda. Stiamo studiano dei
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percorsi alternativi –precisa Roberto Simeon, segretario provinciale

della Fit Cisl. Sembra che si aprano spiragli diversi dalla mobilità, con

soluzioni articolate a seconda della persone. Nei giorni a disposizione

–aggiunge- c’è tempo per trovare altre strade, come ad esempio, riac-

cedere al contratto di solidarietà.

All’origine del calo di lavoro c’è l’assenza delle istituzioni, soprattutto

della Regione, competente in base alla recente legge, che non prov-

vedono a effettuare gli interventi di escavo, necessari allo sviluppo

dello scalo.

A individuare le cause degli esuberi nella diminuzione dei traffici e

nei mancati lavori concorda Riccardo Scaramelli, amministratore de-

legato della Compagnia portuale: rispetto a due anni fa –egli nota- la

situazione è notevolmente peggiorata. La colpa è anche di chi deve

realizzare opere di cui si parla da 12 anni, come l’escavo, o il depura-

tore per i rottami ferrosi, ancora sulla carta nonostante i fondi stan-

ziati. Le responsabilità politiche e gestionali di questo stato di cose

sono dunque, secondo Scaramelli, degli enti, di chi deve realizzare le

opere e non lo fa, di chi ha emanato una legge e non è capace di ge-

stire il porto.

Fit Cisl sblocca la vertenza “Servair chef” (Varese)

Un accordo non sottoscritto da Filt Cgil e Uilt ha evitato il licenzia-

mento di 21 lavoratori. Se anche Fit Cisl avesse abbandonato il tavolo

negoziale anche noi –dice l’amico Luigi Mancini -non si sarebbe chiusa

l’operazione che ha consentito il passaggio di 21 persone da Do&Co

a Servair air chef, due aziende di catering a Malpensa. Persa la com-

messa di Meridiana fly-Air Italy dalla prima e guadagnata dalla se-

conda, si trattava di passare il personale dove era andato il lavoro. Il

punto è che mentre si stavamo dialogando, la commessa di Air Italy

è sparita e la società ha chiesto delle deroghe. Sarebbe successo che

dei 21 trasferimenti, 6 lavoratori avrebbero preso, sia pure su base

volontaria altre strade (2 a Linate, 1 al bar di un’università a Milano,

3 alla pulizia degli aerei). Di fatto, 7 lavoratori hanno però accettato

l’incentivo economico e abbandonato il lavoro. Su 21 considerati in

esubero, nessuno ha perso il posto e tutti sono rimasti nell’area di

Malpensa. Chi ha cambiato società ed è andato alla pulizia degli aerei,

ha avuto un miglioramento contrattuale e salariale. 

La nostra volontà è quella di continuare a lavorare in maniera unita,

commenta Dario Grilanda, segretario generale della Fit Cisl di Varese.

Può capitare che chi ha in mano una trattativa abbia una visione dei

problemi diversa da quella di un altro collega, ma la Fit ha cercato di

tutelare il più possibile i lavoratori.

Fit Cisl per i “servizi veloci” nello Stretto di Messina

Se verrà confermato il mancato rifinanziamento nazionale dei servizi

veloci, ad oggi svolti dal Consorzio Metromare, la questione trasporti,

nel contesto dell’Area dello Stretto, produrrà un’ulteriore emergenza

sociale. Essa sarà figlia di un ingiustificabile disinteresse del Governo

Nazionale nonché della rappresentanza politica che, oltre ad essere

abbastanza distratta, persevera nell’atavica incapacità di tutelare gli

interessi del territorio. Bene ha fatto, l’Assessore regionale ai Trasporti

della Calabria on. Luigi Fedele, a richiamare l’attenzione del Ministro

M. Ciaccia ed ancora di più a rivendicare l’urgenza e la necessità che

il Ministero si impegni a reperire le risorse necessarie per garantire

la continuità dei servizi in scadenza il prossimo 28 giugno. 

Bisogna scongiurare questa nuova emergenziale territoriale, dichiara

Annibale Fiorenza, segretario generale di Fit Cisl Calabria. Con questo

obiettivo sosterremo l’azione intrapresa dall’Assessore Regionale ai

Trasporti, auspicando che tutti i soggetti coinvolti facciano la loro

parte ed unitariamente si possa, una volta tanto, andare oltre gli

schieramenti e fare evolvere una costruttiva azione in grado di rilan-

ciare, pur nella diversità, il senso della partecipazione e delle conver-

genze politiche nell’interesse della collettività. Serve avere

“Lungimiranza, Evoluzione e Idea di Futuro” nella testa - per poten-

ziare - le gambe del progresso e ridare fiducia e speranza ai giovani,

ai lavoratori ed all’insieme delle nostre comunità sempre più emar-

ginate e marginali, non solo rispetto al contesto nazionale ma anche

a quello strettamente territoriale.

La Fit Cisl Calabria, avverte da tempo questa sofferenza sociale che

trova nei “servizi di mobilità locale” di cui i “collegamenti veloci via

mare”, pensiamo rappresentano, uno dei fattori rilevanti, per il pre-

sente ed ancor più per il futuro della futura “Città Metropolitana” e

la sua piena integrazione sul territorio. In questo contesto, i collega-

menti veloci marittimi nello stretto, unitamente al rilancio dell’Atam

e dei servizi bus, rappresentano due priorità che se affrontate nel-

l’ottica di programmare, i “Servizi integrati di Trasporto pubblico lo-

cale dello stretto”, si realizza “ l’asse portante” dell’attesa integrazione

territoriale e del suo sviluppo economico e sociale. 

Questo, dice ancora Fiorenza, lo riteniamo un obiettivo perseguibile

e come tale chiediamo che venga tempestivamente intrapreso e so-

stenuto dalle Istituzioni Regionali e Locali della Calabria e della Sicilia. 

La Fit Cisl Calabria vede in questo percorso la via maestra per poter

realizzare, nell’area dello stretto, un sistema integrato di mobilità lo-

cale con soluzioni di efficacia, efficienza e sostenibilità rispondente

ai bisogni della gente nonché agli auspicati obiettivi di crescita e di

sviluppo. 

Come Fit Cisl Calabria, già nel 2009 avevamo richiamato l’attenzione,

della Politica e delle Istituzioni locali, chiedendo loro di promuovere

una sinergia, legislativa e finanziaria, capace di costruire, per tempo,

le condizioni necessarie affinché i collegamenti veloci, alla scadenza

triennale del provvedimento ministeriale (giugno 2013), potessero

rientrare nel regime di TPL che, se realizzato, poteva oggi usufruire

delle risorse statali ad essi destinate e quindi trovare continuità e so-

stenibilità economica e sociale. Una continuità dei servizi che, a causa

del mancato rifinanziamento da parte dello Stato, è oggi fortemente

a rischio. Siamo stati lungimiranti ma non ascoltati ieri, conclude Fio-

renza, vogliamo continuare ad esserlo oggi rilanciando l’invito, a per-

seguire questo avanzato percorso progettuale tra le due Regioni e le

due Città dello Stretto, sperando di essere ascoltati oggi
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Il “caso Lobo” venutosi a creare nel 2001,
prende il nome da un cameriere alle ca-
bine di nazionalità portoghese, residente
in India, imbarcato su una nave della com-
pagnia crocieristica, (Celebrity Cruises) di
bandiera panamense, che aveva dichia-
rato attraverso lo studio legale Lipcon,
Margulies & Alsina di Miami di aver subito
una decurtazione salariale quando, au-
mentato il numero di personale addetto
alle cabine, il livello delle mance si è do-
vuto redistribuire fra più persone. 

Lo studio Lipcon, Margulies & Alsina, con-
siderando tutto il personale della Flotta
Celebrity nella posizione di Lobo, richie-
deva alla compagnia un risarcimento di
300 milioni di dollari comprensiva del do-
vuto con in più la penale prevista dai Tri-
bunali.

Il Sindacato non venne mai informato
del caso, se non nel 2008 quando lo stu-
dio Lipcon, Margulies & Alsina si appre-
stava a richiedere al Tribunale
l’autorizzazione per la “class action”,
posto che contrattualmente il sindacato
non entra nel merito della distribuzione
delle mance tra il personale di bordo,
trattandosi di benefici aggiuntivi a quelli
contrattuali, e che il marittimo non si era
mai rivolto al Sindacato.

Il Tribunale rifiutava la richiesta sulla
base della norma contrattuale che pre-
vede la procedura dell’arbitrato e per-
tanto rinviava, limitatamente al caso
lobo, la soluzione della vertenza in
quella sede. 

Di fronte alla opportunità persa e con
l’obiettivo di vincere l’arbitrato per poi
estenderlo al maggior numero possibile di
marittimi, gli Avvocati in questione non
esitarono a citare in giudizio a Miami
anche il Sindacato firmatario dei contratti
(Fit Cisl) e la Itf, accusando in particolare il
sindacato di non aver sostenuto in ma-
niera decisa le posizioni rivendicative a fa-
vore di Lobo ed in particolare di non aver
mai rilasciato la tessera al marittimo.

Premesso che il marittimo non si era mai
rivolto al Sindacato e che comunque come
già detto la distribuzione delle mance è un
fatto interno della nave, chiaramente, la
citazione in giudizio era stata una forma di
pressione perché le posizioni dei legali fos-
sero sostenute dal sindacato anche se ciò

si sarebbe scontrato con la clausola dell’ar-
bitrato nel contratto di lavoro del marit-
timo.

Inizialmente la forma di ricatto è consistita
anche nel fatto che recandosi un rappre-
sentante del sindacato in Florida avrebbe
potuto essergli consegnata brevi manu la
cosiddetta Sub-poena che nel diritto an-
glosassone mira, sotto pena di sanzione a
costringere a testimoniare in giudizio e a
fornire tutta la documentazione di merito.

Questa minaccia ha retto molto poco in
quanto in base alle norma giuridiche dello 

Stato della Florida, l’obbligo a comparire
in giudizio decade quando per far ciò oc-
corre superare un percorso di 100 miglia
che logicamente i sindcalisti coinvolti, pro-

La contrattualistica internazionaleLa contrattualistica internazionale

nel lavoro marittimonel lavoro marittimo

La complessità e la difficoltà di tutela del lavoro marittimo internazionale . Le speculazioni dei grandi studi legali che operano a li-
vello mondiale. Le strategie per un efficace dispiegamento del ruolo sindacale. Una vicenda esemplare: il “caso Lobo” in questa
nota del dipartimento Fit-Cisl del settore.
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venienti da Londra o dall’Italia avrebbero
superato.

La Itf ha seguito con i propri legali ameri-
cani il caso non solo perché direttamente
coinvolta ma in quanto avrebbe potuto
crearsi un precedente per altre vertenze
da attivare per esempio nel confronto del
sindacato Norvegese che copre contrat-
tualmente una grossa parte di navi da cro-
ciera nel mondo. 

I legali del Sindacato hanno da subito so-
stenuto in Tribunale la mancanza di giuri-
sdizione poiché quanto denunciato si
riferiva ad un cittadino portoghese, ed il
fatto era comunque avvenuto su una nave
di bandiera panamense con un contratto
firmato da un Sindacato che non ha base
operativa e radicamento negli Stati Uniti.

Il business delle class actions

Per comprendere appieno quanto avve-
nuto, occorre tener presente che negli
Stati Uniti, attorno alle navi da crociera,
che per volume di personale promettono
delle classe action molto lucrative ruotano
una marea di avvocati che offrono al ma-
rittimo assistenza legale attingendo la pro-
pria pesante parcella dalla divisione dei
benefici del risultato acquisito.

Questo sistema che ha reso ricchi moltis-
simi studi legali non offre alcun rischio per
il marittimo in quanto, pur perdendo la
causa, le spese processuali restano a ca-
rico degli Avvocati. Se poi pensiamo che
sempre in base al diritto statunitense , a
fronte di una causa di lavoro vinta spesso
il Giudice applica una penale aggiuntiva
molto grande, si capisce l’interesse che
hanno molti legali nell’andare alla ricerca
di casi anche i più sterili.

Il primo livello di giudizio ha dato torto allo
studio legale Lipcon, il quale peraltro è ri-
corso anche in appello. Fortunatamente
proprio recentemente anche in quel livello
di giudizio si è dichiarata l’estraneità del
sindacato dal caso in questione e quindi lo
si può considerare chiuso definitivamente.

Le riflessioni da fare sono essenzialmente
due: la prima riguarda l’attenzione e l’ac-
curatezza che va messa nei testi contrat-
tuali dal punto di vista legale anche se di
questa partita si occupa la Itf, viste anche
le regole che in materia si danno i diversi
paesi al mondo. La seconda riguarda l’esi-
genza di un sempre maggiore coinvolgi-
mento ed una maggiore attenzione verso
i nostri associati non-doms non limitata al
solo aspetto del tesseramento.

Lavoratori marittimi obbligatoriamente
assicurati dall’Inail contro gli atti di pira-
teria. Una circolare (9/2013) dell’Istituto
stabilisce che è indennizzabile sia l’infor-
tunio occorso al marittimo vittima del-
l’evento lesivo nel corso di un’azione di
pirateria, sia la patologia dallo stesso
contratta o sviluppata a causa di tale
azione.

In altri termini si abbandona la volonta-
rietà della copertura assicurativa sinora
vigente solo per alcune categorie di na-
viglio (trasporto passeggeri, merci e atti-
vità ausiliarie che fino al 30 gennaio
2013 erano le uniche per cui poteva ope-
rare una garanzia assicurativa facoltativa
con il pagamento di un premio supple-
mentare del 5 per cento. Fu infatti nel
2009 che l’Ipsema, ente specifico ora
confluito nell’Inail, introdusse la coper-
tura assicurativa oltre che al rischio di
guerra , anche contro gli episodi di pira-
teria, nella misura di premio supplemen-
tare del 5 per cento.

L’Inail richiama, tra l’altro nella circolare,
l’orientamento delle giurisprudenza di
legittimità secondo cui ogni rischio ricol-
legabile, anche in modo indiretto, all’atti-
vità lavorativa deve essere protetto. Di
conseguenza l’indennizzo è riconoscibile
se si tratta di un infortunio che è colle-
gabile in concreto all’occasione di lavoro
anche se si determina esternamente alla
lavorazione a cui il dipendente è adibito.
Cosicché appare superata le tesi se-
condo cui l’intervento doloso del terzo
interrompeva il nesso tra infortunio e la-
voro. In un’ottica evoluta si può ritenere
che l’indennizzabilità dell’infortunio è
ammissibile quando tra la prestazione
lavorativa e l’evento lesivo non esiste
solo una mera coincidenza cronologica e
topografica ma l’atto doloso del terzo sia
ricollegabile in modo diretto io indiretto
all’attività lavorativa.

Polizza Inail obbligatoriaPolizza Inail obbligatoria

MarittimiMarittimi
assicurati controassicurati contro

la pirateriala pirateria
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L’azione di lobbing dei Governi Tedesco e
Francese per contrastare l’ultima fase
della liberalizzazione del trasporto ferro-
viario in Europa ha ottenuto solo uno slit-
tamento dei termini di presentazione, da
parte della Commissione Europea, del
testo del cosiddetto quarto pacchetto fer-
roviario.

Con l’approvazione del testo, avvenuta il
30 gennaio, comincia l’iter legislativo per
la definizione della Direttiva che andrà ad
incidere pesantemente sulle principali im-
prese ferroviarie ex monopoliste, i cosid-
detti incumbent, di tutto i continente. 

I principali filoni di intervento sui quali il
testo si propone di intervenire e le relative
motivazioni sono di seguito riassunte.

Efficienza delle norme e delle omolo-

gazioni 

La Commissione intende ridurre le spese
amministrative delle imprese ferroviarie e
favorire l’ingresso di nuovi operatori sul
mercato. 

In base alle nuove proposte, l’Agenzia fer-
roviaria europea diverrà lo “sportello
unico” per il rilascio dell’autorizzazione
all’immissione dei veicoli sul mercato e del
certificato pan-UE di sicurezza degli ope-
ratori. Oggi le autorizzazioni dei veicoli e i
certificati di sicurezza sono rilasciati dai
singoli Stati membri.

Le misure proposte dovrebbero consentire
di ridurre del 20% sia i tempi necessari a
una nuova impresa ferroviaria per entrare
sul mercato sia il costo e la durata della
procedura di autorizzazione del materiale
rotabile, con un risparmio complessivo
previsto per le imprese dell’ordine di 500
milioni di euro entro il 2025.

Ingresso di nuovi attori nella gestione dei
servizi ferroviari

La Commissione propone di aprire a nuovi
operatori e servizi il trasporto nazionale di
passeggeri per ferrovia a decorrere dal di-
cembre 2019.

Le imprese ferroviarie potranno offrire
servizi di trasporto nazionale di passeggeri
per ferrovia in tutta l’UE: offrendo servizi
commerciali su base competitiva oppure
presentando offerte per contratti di servi-
zio pubblico nel trasporto ferroviario, che
coprono la gran parte dei tragitti ferroviari
nell’UE (90%) e per i quali l’aggiudicazione
mediante gara sarà resa obbligatoria. 

Le proposte dovrebbero assicurare entro
il 2035 più di 40 miliardi di euro di benefici
finanziari ai cittadini e alle imprese, oltre
alla fornitura, secondo le stime della Com-
missione, di circa 16 miliardi di km/pas-
seggero supplementari. 

Disarticolazione delle Holding Ferro-

viarie - Unbundling

Per garantire un accesso alla ferrovia equo
e aperto a tutti, la Commissione ritiene
necessario che le reti siano gestite in
modo efficiente e non discriminatorio da
Gestori dell’infrastruttura indipendenti co-
ordinati a livello UE per favorire lo svi-
luppo di una rete genuinamente europea. 

Per fare sì che la rete sia sviluppata nell’in-
teresse di tutti i soggetti interessati e per
massimizzare l’efficienza operativa, la
Commissione propone di rafforzare il
ruolo dei gestori dell’infrastruttura in
modo che essi abbiano il controllo di tutte
le funzioni centrali della rete ferroviaria –
compresa la pianificazione degli investi-
menti nell’infrastruttura, la gestione quo-

tidiana e la manutenzione e la pianifica-
zione degli orari. 

La Commissione ritiene che i gestori del-
l’infrastruttura debbano essere operativa-
mente e finanziariamente indipendenti da
tutti gli operatori che assicurano la circo-
lazione dei treni. Ciò è essenziale per eli-
minare i potenziali conflitti di interesse e
garantire a tutte le imprese un accesso
non discriminatorio alla rotaia. 

In linea generale, la proposta conferma
che la volontà di una netta separazione
istituzionale tra gestori dell’infrastruttura
e imprese di trasporto che dovrà avvenire
entro il 2019.

La Commissione può tuttavia accettare
che l’indipendenza necessaria sia garantita
da una “struttura di holding” integrata ver-
ticalmente, ma solo in presenza di invali-
cabili “muraglie cinesi” che garantiscano
la necessaria separazione sul piano legale,
finanziario e operativo.

E’ stata inserita una clausola di verifica
della conformità per tutelare la reale indi-
pendenza e in prospettiva della piena
apertura del mercato passeggeri nel 2019:
alle imprese ferroviarie inserite in una
struttura a integrazione verticale potrà es-
sere vietato di operare in altri Stati mem-
bri se non saranno in grado di dimostrare
alla Commissione che sono state adottate
tutte le clausole di salvaguardia per assi-
curare condizioni paritarie nella pratica e
che nel loro mercato nazionale è possibile
una concorrenza leale.

La forza lavoro 

Nei prossimi 10 anni le ferrovie dovranno
attirare nuovo personale per sostituire un
terzo del loro organico che andrà in pen-

Riordino del sistemaRiordino del sistema

ferroviario europeoferroviario europeo
Il IV pacchetto della Commissione UE

La Commissione Europea ha varato il testo della nuova direttiva per il riordino del sistema ferroviario europeo, meglio cono-

sciuto come quarto pacchetto ferroviario. Qui di seguito una nota in cui sono sinteticamente riportate le principali innovazioni

introdotte, nonché le controdeduzioni della Federazione europea dei trasporti, Etf.
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sione, reagendo al contempo a un conte-
sto nuovo e più competitivo. 

La Commissione si rifà all’esperienza degli
Stati membri che hanno aperto i relativi
mercati per dimostrare che sono stati
creati molti e migliori posti di lavoro. Per
Essa il quadro normativo proposto garan-
tirà agli Stati membri la possibilità di tute-
lare i lavoratori, imponendo alla nuova
impresa che si è aggiudicata il contratto di
servizio pubblico di assorbire il personale
della vecchia impresa al momento del pas-
saggio di consegne, andando oltre gli ob-
blighi generali sul trasferimento di imprese
sanciti dall’UE. 

Le posizioni sindacali

L’Etf da molti anni sta combattendo una
battaglia per arginare l’ulteriore liberaliz-
zazione del settore ferroviario convinta
che si tratti di posizioni ideologiche che
non hanno portato a raggiungere gli obiet-
tivi che si prefiggeva: le prove del falli-
mento sono facilmente riscontrabili negli
specifici studi effettuati nei paesi, come la
Gran Bretagna, dove da anni si è speri-
mentata una completa liberalizzazione del
sistema.

Le posizioni dell’Etf, che rappresenta oltre
850.000 lavoratori del settore ferroviario
in Europa, sono state ribadite alla Com-
missione Europea, sorda a qualsiasi obie-
zione alle proprie posizioni.

Con una nota del 28 gennaio indirizzata
alla Commissione, l’Etf ha reiterato le mo-
tivazioni che stanno alla base del disac-
cordo sul testo del quarto pacchetto
ferroviario, che in breve così si riassu-
mono.

Modifica del regolamento

n.1370/2007

La proposta di rendere obbligatore le gare
per l’appalto dei servizi di traporto pub-
blico, sia su gomma che su ferro e di elimi-
nare l’opzione di affidamento diretto dei
contratti agli operatori, attraverso le com-
petenti autorità, interferisce con la libertà
degli Stati Membri di decidere come orga-
nizzare il traporto pubblico dei passeggeri.
L’Etf è convinta che questa previsione non

rispetti il Protocollo n. 26 del trattato di Li-
sbona, nel quale si fa specifico riferimento
alla libertà degli Stati Membri nella scelta
delle modalità di organizzazione dei servizi
pubblici.

Inoltre, il regolamento che si vuole modi-
ficare fu adottato dopo 7 anni di difficili
negoziati tra Commissione, Parlamento e
Consiglio Europei e ben tre differenti pro-
poste che condussero ad un risultato di
compromesso che non può essere di-
strutto.

L’Etf, in particolare, denuncia la mancanza,
almeno nei testi attualmente a disposi-
zione, di strumenti di protezione dei lavo-
ratori in caso di cambio di gestore. Non è
prevista una clausola sociale obbligatoria,
per la conservazione dei livelli occupazio-
nali; né tantomeno altre norme che assi-
curino che la competizione non avvenga
solo sulle basi di una riduzione delle con-
dizioni di lavoro utili ad evitare il solito
dumping sociale.

Modifica della direttiva 2012/34/UE-

Unbundling

Solo pochi mesi fa abbiamo assistito alla
approvazione del cosiddetto “recast” del
primo pacchetto ferroviario con l’approva-
zione della direttiva 2012/34/UE che con-
tiene spiccati elementi di liberalizzazione.
L’Etf ritiene inaccettabile che si accelerino
i tempi per la completa separazione delle
imprese ferroviarie dai gestori delle infra-
strutture la maggior parte delle quali, at-
tualmente, sono di proprietà degli Stati
Membri. L’Etf è contraria a questa propo-
sta che socialmente sbilanciata, favorisce
il cosiddetto “cherry picking” dei servizi
migliori e più remunerativi mettendo in
pericolo tutti gli altri servizi che garanti-
scono la mobilità della maggioranza dei
cittadini. Non ci sarà alcuno dei benefici
che la Commissione promette: anzi si as-
sisterà ad una corsa al ribasso sulla qualità
dei servizi, le condizioni di lavoro, i livelli
occupazionali e le retribuzioni dei lavora-
tori.

Inoltre è dimostrato che la destruttura-
zione delle Imprese Ferroviarie Nazionali
non è la via migliore per garantire ade-

guate condizioni di accesso all’infrastrut-
tura. Ci sono studi che dimostrano come
le differenze organizzative delle imprese
nei rispettivi mercati nazionali non abbia
alcun impatto sulla qualità del trasporto e
sulla libera concorrenza.

La proposta di separare definitivamente in
modo netto le imprese ferroviarie dai ge-
stori delle infrastrutture, preoccupa per la
perdita di posti di lavoro qualificati e per il
venir meno della possibilità di far transi-
tare, il personale che perde i requisiti per
specifiche mansioni (macchinisti, capi
treno, manovratori ecc..), verso altre so-
cietà delle Holding ferroviarie. Non solo
ma c’è la fondata preoccupazione che ven-
gano messi in discussione anche i contratti
aziendali che subirebbero delle forti pres-
sioni per un ulteriore indebolimento delle
tutele dei lavoratori.

Conclusioni

Come è evidente le posizioni sono distanti.
L’inizio non è dei più promettenti, anche
se stavolta, come accennato in premessa
si sono mossi i due Governi più influenti
all’interno della UE. La loro azione po-
trebbe aiutare le rivendicazioni sindacali.
Molto probabilmente Francesi e Tedeschi
potrebbero puntare a far slittare i tempi
dell’iter di approvazione della direttiva,
considerato che nel 2014 ci saranno le ele-
zioni per il rinnovo del Parlamento Euro-
peo. Fondamentale tappa in quanto
l’attuale maggioranza del Parlamento Eu-
ropeo si è dichiarata favorevole all’impo-
stazione data dalla Commissione.

L’Etf come di consueto opererà la sua
azione di lobbing per portare a casa la
maggior parte delle proprie rivendicazioni.
Ovviamente anche noi saremo chiamati a
fare la nostra parte aderendo alle azioni di
contrasto che saranno coordinate da Bru-
xelles. Non ci rimane che attendere la no-
mina dei relatori della proposta e seguire
da vicino l’iter legislativo ed essere pronti
a fare la nostra parte per evitare la de-
strutturazione completa del sistema ferro-
viario, non solo italiano, ma europeo.
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Trasporto merciTrasporto merci

in cabotaggio nell’UEin cabotaggio nell’UE

Il 2014 si avvicina inesorabilmente. E con quella scadenza po-
tremmo dover assistere ad una affrettata, caotica e pasticciata li-
beralizzazione totale europea del cabotaggio. Ricapitoliamo la
vicenda a cominciare dal 2009, anno in cui è stato emesso il Re-
golamento 1072. Cosa è cambiato, quale è stato l’impatto dal
punto di vista occupazionale ma anche delle imprese? 

Il trasporto merci su strada è un’importante attività economica
nell’Unione Europea. Fornisce infatti circa 3 milioni di posti di la-
voro in circa 600.000 imprese e rappresenta quasi ¾ di tutte le
attività di trasporto terrestre nella UE. Si pensi che nel 2010 ha
generato 1760 miliardi di tonnellate per km, 1/3 dei quali in ope-
razioni di trasporto internazionale. Il cabotaggio conta per una
percentuale in crescita di tutte le attività nazionali di trasporto
su gomma nell’Unione Europea.

Attualmente, in base al Regolamento, possono essere effettuati
viaggi senza restrizioni tra due paesi membri (trasporti interna-
zionali). E’ cabotaggio quando un trasportatore estero effettua
viaggi nel paese membro dopo aver effettuato il trasporto inter-
nazionale. In questo caso i trasporti sono limitati a tre nei sette
giorni successivi al trasporto internazionale. Le norme in materia
di cabotaggio e di accesso al mercato internazionale del trasporto
su strada sono stabilite nel Regolamento 1072/2009.

Tali norme, concepite per “contribuire al buon funzionamento
del mercato interno dei trasporti”, per una modalità di interpre-
tazione troppo elastica della Commissione Europea coniugata ad
un ritardo degli stati membri in merito all’applicazione ed al con-
trollo di tali regole, hanno portato a forti distorsioni della con-
correnza e del mercato del lavoro. Ad oggi, infatti, il cabotaggio
è un’attività organizzata ben oltre e al di fuori delle norme vigenti.
In altre parole, illegalmente. 

Le differenze tra i costi sociali del lavoro dà agli autotrasportatori
dei nuovi stati membri la possibilità di operare in mercati interni
diversi dai propri, a prezzi più bassi. D’altro canto, per compen-
sare tale vantaggio, gli autotrasportatori degli stati membri scel-
gono sempre di più di operare attraverso società fittizie, con sede
negli stati membri in cui i costi sono più bassi. Le società fittizie
consentono l’assunzione di conducenti a costi decisamente più
bassi ed a condizioni sfavorevoli. Tali pratiche hanno esposto i

mercati interni dell’autotrasporto ad un dumping massiccio, in
un contesto in cui:

non c’è armonizzazione delle condizioni sociali nel mercato•
interno;

i controlli e l’applicazione delle norme sul cabotaggio sono•
deboli;

le norme sul cabotaggio del Regolamento 1072/2009 (in•
breve, 3 operazioni effettuate in un periodo massimo di 7
giorni) non sono rispettate.

Ne consegue che negli stati membri in cui le condizioni sociali di
lavoro sono migliori, un numero sempre maggiore di conducenti

I rischi di una liberalizzazione europea (2014) caotica perché non sufficientemente preparata e regolamentata. Le dure condizioni
di lavoro dei camionisti. Le situazioni di illegalità mascherate. Il fenomeno delle società con sedi fittizie. I dumping sociale. L’iniziativa
della Fit nel contesto della Federazione europea dei trasporti, Etf.

L’amico Maurizio Diamante nel corso di una manifestazione Etf a

Bruxelles, sulle condizioni di vita dei lavoratori del cabotaggio.
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viene sostituito da conducenti non residenti, sottopagati. Nel-
l’ambito dei trasporti internazionali, un paese come la Francia,
per esmpio, opera la maggior parte dei viaggi attraverso condu-
centi non residenti. Tale tendenza è in rapida espansione anche
in Italia. 

Il lavoro a basso costo usato per il cabotaggio e/o i distacchi tra-
snazionali generano una serie di problematiche dal punto di vista
occupazionale per i nostri autisti e condizioni di lavoro e di vita
pesante per gli autisti non residenti. Infatti: 

i conducenti restano lontani dal loro paese d’origine per pe-•
riodi tra le 3 e le 24 settimane (massimo 6 mesi) e vivono nei
loro camion o in condizioni di disagio, in sistemazioni im-
provvisate all’interno dei locali dell’azienda; 

i conducenti non hanno la possibilità di rivendicare o avere•
accesso a sussidi sociali o compensazioni in caso di vertenze
salariali;

i conducenti ricevono generalmente un pagamento forfetta-•
rio mensile. Inoltre, sono previste delle modalità di retribu-
zione basate sul risultato, tra cui la più frequente è la paga a
kilometro e/o a consegna;

i conducenti non ricevono istruzioni sulle norme vigenti in•

materia di cabotaggio, e quindi non sono in grado di capire
se stiano rispettando le regole o meno.

L’assenza di controlli e meccanismi che assicurino l’applicazione
delle norme sul cabotaggio portano alla distorsione della concor-
renza:

gli autotrasportatori che intendono intraprendere attività di•
cabotaggio, lo fanno senza registrarle nel paese ospitante.
Questo tipo di cabotaggio, non registrato e dunque illegale,
è in espansione. Le statistiche annuali della Commissione Eu-
ropea dimostrano un’inspiegabile riduzione del cabotaggio,
proprio perché solo pochi operatori che esercitano tale atti-
vità rispettano la legislazione vigente, dichiarandone lo svol-
gimento;

la mancata registrazione del cabotaggio ha permesso agli•
autotrasportatori di eludere le obbligazioni sociali e le tasse
(pagamento dell’iva). Le obbligazioni sociali derivano dalla
corretta applicazione della Direttiva - distacchi, attualmente
non rispettata dagli stati membri, nonostante le chiare di-
sposizioni contenute nel Regolamento 1072/2009;

la mancata registrazione permette inoltre agli autotraspor-•
tatori di effettuare tutte le operazioni di cabotaggio che vo-
gliono, sfuggendo ai limiti di tempo (7 giorni) e di numero (3

operazioni) stabiliti anch’essi dal regolamento
1072/2009, il che determina svantaggi nella con-
correnza per gli operatori interni e la forza lavoro
locale.

In conclusione, le modalità con cui sono attualmente
gestite le attività di cabotaggio e del distacco, hanno
condotto all’impoverimento della categoria professio-
nale dei conducenti e dell’intero settore dell’autotra-
sporto. Per queste motivazioni a Bruxelles si è svolta
una manifestazione europea dell’Etf con fattiva parte-
cipazione della Fit Cisl.

La Fit all’interno dell’Etf persevera nel richiedere alla
Commissione Europea e agli stati membri la moratoria
sul cabotaggio. Il 2014 è una data troppo ravvicinata
per non pensare che l’apertura totale del mercato eu-
ropeo del trasporto di merci debba essere realizzata at-
traverso un processo graduale ed equilibrato senza
prescindere da normative armonizzate e vincolanti per
evitare quanto sta accadendo oggi: una concorrenza
sleale e distorta.
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Eurofer, il fondo pensione delle ferrovie
italiane che amministra 640 milioni di
euro, ha investito una parte dei suoi assets
nel settore immobiliare. Si tratta di una
piccola rivoluzione per i fondi pensione
“negoziali”, frutto di negoziati fra sindacati
e imprese per la pensione integrativa dei
dipendenti di un dato settore. “Siamo il
primo fondo privato chiuso in Italia che è
riuscito a investire in una classe d’investi-
mento alternativa come quella immobi-
liare”, spiega Osvaldo Marinig, presidente
di Eurofer. Nessun fondo pensione di cate-
goria aveva sinora effettuato investimenti
in fondi immobiliari, mentre si erano già
cimentati i fondi pensione aperti e le casse
di previdenza.

La mancata esposizione dei fondi pen-
sione “negoziali” al settore immobiliare
non è che un peccato di gioventù. La quasi
totalità di questi fondi è nata infatti negli
anni 2000, spiega Osvaldo Marinig. Di con-
seguenza, “le loro dimensioni non hanno
consentito, sin qui, di dotarsi di strumenti
di controllo del rischio sulle classi d’inve-
stimento alternative. Un problema co-
mune peraltro al private equity e agli
hedge fund…”, aggiunge il presidente di
Eurofer. Eurofer ha iniziato la gestione fi-
nanziaria attiva nel 2004 e gestisce ad oggi
640 milioni di euro per circa 40.000 ade-
renti costituiti dai dipendenti delle ferro-
vie italiane (Ferrovie dello Stato), ma
anche di imprese operanti in questo set-
tore. Secondo Osvaldo Marinig, il numero
di beneficiari non dovrebbe aumentare
granché, considerando i tagli occupazio-
nali nelle ferrovie che non sembrano com-
pensati dall’inclusione di nuove imprese
del settore ferroviario. Il fondo è costituito
da tre comparti, rappresentativi di tre di-
versi profili di rischio. Il comparto più im-
portante è quello “bilanciato”: 550 milioni

di euro investiti per il 76% in obbligazioni,
per il 19% in azioni e, da poco, per il 5%
nell’immobiliare. Il comparto “garanzia”
conta una sessantina di milioni di euro,
mentre quello “dinamico” raccoglie 7 mi-
lioni di euro. Gli aderenti hanno la possi-
bilità di scegliere la tipologia di
investimento desiderato, di apportarvi
modifiche successivamente e anche di ab-
binare più tipologie, precisa Osvaldo Ma-
rinig. Gli assets di Eurofer sono affidati a
cinque società di gestione, sulla base di
mandati quinquennali. 

La gestione degli assets presenta un orien-
tamento di “forte prudenza”, secondo Ma-
rinig. “Ci proponiamo di conservare il
capitale degli aderenti e garantire loro una
pensione al momento dell’uscita. Siamo
stati tra i meno colpiti dalle crisi del 2008
e del 2011. E quest’anno abbiamo otte-
nuto un rendimento vicino all’8%, in linea
con i mercati”, aggiunge il presidente. L’in-
clusione di una quota di immobiliare ri-
sponde a questo scrupolo di prudenza.
L’idea era infatti di trovare uno strumento
utile per stabilizzare i rendimenti, in un
contesto di forte volatilità. In realtà, il ren-
dimento atteso con l’inclusione dell’im-
mobiliare nel portafoglio non è cambiato
rispetto a prima (il 3,4% circa), ma la vola-
tilità attesa è diminuita (dal 4,5% al 3,5%).

Per determinare la quota assegnata all’im-
mobiliare, Eurofer, che si è avvalsa della
collaborazione di bfinance, ha dovuto inol-
tre tener conto della normativa italiana la
quale consente ai fondi pensione di inve-
stire in classi d’investimento alternative
fino al 20% dei propri impieghi e, al con-
tempo, vieta loro di detenere più del 25%
del fondo chiuso o alternativo prescelto.
In totale, l’investimento nell’immobiliare
rappresenta il 5% del comparto bilanciato. 

La scelta del veicolo d’investimento è av-
venuta attraverso un bando di gara, sa-
pendo che Eurofer cercava un fondo
“core” paneuropeo che fosse autorizzato
in Italia, orientato verso l’immobiliare
commerciale e con una leva inferiore al
60%. Sono state presentate venti offerte
di 18 società di gestione e, fra queste,
sono state incluse quattordici società di
gestione per un totale di 16 fondi (due di
esse proponevano due fondi). Alla fine è
stato scelto il fondo Caesar, gestito da Axa
Reim, (il più grande player europeo del
settore) che investite in immobili per uffici
in tutta Europa. 

“Abbiamo optato per un fondo paneuro-
peo per ragioni di diversificazione. Inoltre,
riteniamo che il mercato immobiliare ita-
liano sia attualmente abbastanza fermo. I
prezzi non sono ancora scesi come avreb-
bero dovuto”, riferisce Marinig. 

Riguardo alla possibilità che si aggiungano
altre classi d’investimento in un portafo-
glio che ha mantenuto sin dal lancio un’al-
locazione piuttosto stabile, Osvaldo
Marinig risponde che l’investimento im-
mobiliare rappresenta già un passo impor-
tante, che suscita peraltro molto interesse
e molta curiosità da parte degli altri fondi
pensione italiani. Riconosce che oggi l’Ita-
lia è animata da un vivace dibattito sull’op-
portunità di investire in piccole e medie
imprese italiane, attraverso il private
equity. Per il momento, tuttavia, non si
sono compiuti grandi passi in tale dire-
zione. Ancora più irrealistica, secondo Ma-
rinig, è poi la prospettiva per loro di
investimenti in hedge fund in quanto non
hanno ne’ le dimensioni ne’ i mezzi ade-
guati. Fra qualche anno, però, perché
escluderlo? 

Ottavia Sebastiani

Fondi pensione integrativi

L’esempio EuroferL’esempio Eurofer
Intervista al presidente Osvaldo Maring

S indacato & S ocialità
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Con la pubblicazione sulla Gazzetta Uffi-
ciale n. 17, del 21 gennaio 2013, si è
chiuso l’estenuante percorso amministra-
tivo del decreto interministeriale relativo
ai 55.000 “lavoratori esodati”, già previsto
dal decreto legge 95/2012 (cosiddetto de-
creto legge “spending review”).

Tale decreto era in particolare atteso con
ansia dai lavoratori ex Alitalia che –ricorda
Paolo Pioppini del Dipartimento Politiche
sociali della Fit Cisl- erano stati esclusi
dalla salvaguardia dei primi 65000 già tu-
telati in base al decreto del 1° giugno
2012.

L’articolo 2 del decreto prevede che conti-
nuano ad applicarsi le disposizioni in ma-
teria di requisiti e di regime delle
decorrenze vigenti prima della data di en-
trata in vigore del decreto legge 6 dicem-

bre 2011, n. 201 (legge Fornero) ai “lavo-
ratori destinatari di programmi di gestione
delle eccedenze occupazionali con utilizzo
degli ammortizzatori sociali, sulla base di
accordi stipulati in sede governativa entro
il 31 dicembre 2011, ancorché alla data del
4 dicembre 2011 gli interessati ancora non
risultino cessati dall’attività lavorativa e
collocati in mobilità ai sensi degli articoli 4
e 24 della legge 23 luglio 1991, n. 223, e
successive modificazioni, con raggiungi-
mento dei requisiti per il pensionamento
entro il periodo di fruizione dell’indennità
di mobilità di cui all’art. 7, commi 1 e 2,
della legge 23 luglio 1991, n. 223, ovvero,
ove prevista, della mobilità lunga ai sensi
dell’art. 7, commi 6 e 7, della predetta
legge n. 223 del 1991”.

Lo stesso decreto precisa che per questa
categoria di lavoratori le aziende, entro 30

giorni dalla pubblicazione, devono comu-
nicare, al Ministero del lavoro e delle poli-
tiche sociali, l’elenco nominativo dei
lavoratori licenziati entro il 31 dicembre
2012. L’Inps, sulla base di queste comuni-
cazioni ammette, sulla base della data di
licenziamento, i lavoratori interessati al
beneficio.

I lavoratori destinatari di accordi indivi-
duali o collettivi di incentivo all’esodo –
sottolinea ancora Fit Cisl- dovranno,
invece, presentare apposita istanza alla Di-
rezione territoriale del lavoro competente
entro 120 giorni dalla pubblicazione del
Decreto in Gazzetta ufficiale.

I lavoratori interessati possono rivolgersi
alle sedi del Patronato Inas per un’ade-
guata consulenza individuale.

Per 55 mila “esodati”Per 55 mila “esodati”

finalmentefinalmente

un respiro di sollievoun respiro di sollievo
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Formazione, lavoro e
sociale: generazioni a
confronto. Un cocktail
riuscitissimo per una
giornata di confronto
entusiasmante. Sulle
tracce del "Festival delle
generazioni", realizzato
dalla Federazione Na-
zionale Pensionati Cisl e
la S3 Studium a Firenze,
il Gruppo Giovani ed il
Coordinamento Donne
della Fit Cisl Puglia
hanno reinterpretato,
sotto alcuni aspetti, e
condiviso i temi cluster,
protagonisti del convegno.

Un evento e più setting all'interno dei
quali le generazioni hanno dato vita ad in-
tersezioni interdisciplinari e contamina-
zioni con interessanti risvolti previsionali.
L'incontro tra anziani e giovani si è artico-
lato in una rassegna attenta d'indagini, do-
cumentazioni ed analisi approfondite in un
interattivo dibattito. 

Maria Carmela Cafaro, Coordinatrice del
Gruppo Giovani e Responsabile Coordina-
mento Regionale Donne della Fit Puglia,
ha avviato i lavori rilevando il valore e, per-
ciò, le ricadute, nella multidimensionalità
della vita dell'essere umano, della forma-
zione, del lavoro e del sociale. Le relazioni
sono la condizione e anche il vincolo della
nostra libertà personale e politica. Un'idea
di libertà svincolata dalle relazioni è sem-
plicemente illusoria e potenzialmente
(auto)distruttiva. 

Ciò che occorre oggi è, dunque, una poli-
tica che sappia commisurarsi a questa di-

mensione relazionale nel suo senso più
ampio, concependo le relazioni come con-
dizione e insieme come opportunità. Così,
una libertà in relazione, reciproca, significa
salvaguardare ed accrescere, con profes-
sionalità consolidata seguendo la metodo-
logia del lifelong e del lifewide learning, le
abilità e le competenze delle risorse
umane, mettere a frutto i saperi delle di-
verse generazioni. 

I temi sviluppati mediante il confronto sia
esperienziale che cognitivo, hanno portato
a lavorare, costruendo percorsi possibili
con l'intento di rendere questa realtà una
"perfettibile". Valeria Patruno, Resp. Reg.
Ial Cisl Puglia , ha curato il primo segmento
dei lavori, i quali hanno condotto a dina-
mici parallelismi tra diverse generazioni.
Pietro Vasco, Segretario Generale Regio-
nale Fit Cisl Puglia, ha moderato le attività
svolte nel paradigma seguente, quindi, il
capitolo "lavoro". 

Franco Surano, Segr. Reg. Usr Cisl Puglia,
ha partecipato alla giornata con un inter-

vento centrato sulla va-
lenza ed il ruolo delle
politiche sociali combi-
nate con le necessità
organizzative dei si-
stemi formativi, profes-
sionali e sociali.

Infine, Francesca Di Fe-
lice, Responsabile Na-
zionale Coordinamento
Donne e Coordinatrice
Nazionale Gruppo Gio-
vani Fit, ha concluso la
giornata incentivando
un dialogo costruttivo
volto ad attuare nuovi
modelli di crescita

combinati con quel senso di progettualità
che conduce in contesti sempre migliori,
sempre più probabili. 

Dallo scenario dei compartimenti tematici
affrontati è emersa una variabile fissa, tra-
sversale ai compartimenti tematici affron-
tati è emersa la centralità della persona e
l'insidacabilità dei suoi diritti e l'impor-
tanza nella difesa degli stessi.

Attivare degli agenti di cambiamento che,
a partire da sé, si facciano ponti tra le ge-
nerazioni e i generi, lavorando per la coe-
sione sociale, utilizzando la memoria
collettiva ed i social media, rappresenta
una delle strade possibile per crescere in-
sieme. Questo è l'istradamento che con-
duce alla costruzione un nuovo spazio
pubblico socio ambientale che agevola la
sperimentazione di nuove pratiche demo-
cratiche di autoformazione e autogo-
verno. 

Angela Arpa

Formazione, lavoroFormazione, lavoro

e intergenerazionalitàe intergenerazionalità
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D. Tempo di bilanci. Come giudica i risultati

del ministro ex banchiere Corrado Passera

ai Trasporti e alle Infrastrutture? La for-

mula del doppio Ministero (con lo Sviluppo

economico) ha portato sinergia ed effi-

cienza (tanto) auspicate?

R. Sono ministeri talmente importanti che
devono avere sì delle sinergie e un tavolo
di raccordo ma anche la necessità di es-
sere autonomi. Credo che Passera abbia
fatto un buon lavoro per il” project finan-
cing “e la conseguente possibilità di finan-
ziare le infrastrutture con i fondi privati.
Alludo per esempio ai “project bond “con
possibilità di defiscalizzare gli investimenti
sopra i 500 milioni (per infrastrutture, reti
ferroviarie, autostrade ecc.). Io avrei addi-
rittura abbassato a 100 milioni la soglia
delle esenzioni per comprendere anche in-
frastrutture medio-piccole (ospedali,
porti, parcheggi, carceri) essenziali anche
per la ripresa.

D. Un giudizio sulla attività del Vicemini-

stro Mario Ciaccia più impegnato sul

fronte Infrastrutture-LL.PP. E del Sottose-

gretario Guido Improta impegnato mag-

giormente sul versante dei Trasporti.

R. Improta è stato un vero punto di riferi-
mento nel Governo. Ha cercato di mediare
tra le necessità governative e le richieste
del Parlamento.E' stato sempre presente
e grazie a lui sono stati varati emenda-

menti positivi nell' ambito delle varie fi-
nanziarie. Ciaccia si è dedicato a risolvere
il problema del “project” per trovare i fi-
nanziamenti per le infrastrutture. Anche
lui ha aperto una strada importante.

D. Autority per i trasporti. Dopo un lungo

travaglio e qualche pasticcio legislativo

era stata varata una “troika” di esperti per

arbitrare, da una posizione di terzietà e in-

dipendenza, importanti capitoli normativi

(dalle tariffe alle liberalizzazioni). Poi ,la

definizione di quel dossier è saltata in Par-

lamento per mancanza del necessario con-

senso. Così è stato anche per la seconda

troika. Quando se ne profilava una terza,

è saltato il Governo con conseguenti ele-

zioni anticipate.. Come valuta?

R. E' un fatto molto grave perché l'Autorità
per i trasporti è fondamentale se vogliamo
pensare a un Paese che liberalizza vera-
mente i trasporti, le tariffe, le ferrovie, il
trasporto aereo. Se parliamo di concor-
renza abbiamo necessità di tale Autority.
E subito. 

D. Un giudizio sui primi mesi di attività

della nuova Ntv di Montezemolo nel traf-

fico ad Alta Velocità. Al di là della evidente

rivalità con le Ferrovie di Mauro Moretti,

ritiene che in Italia ci sia lo spazio per due

vettori nella A.V.? E nel trasporto locale?

R. Assolutamente sì. Sono per la concor-

renza e il mercato misurerà le capacità dei
due vettori (che potrebbero anche essere
tre o quattro). L' augurio è che tutti si oc-
cupino non solo di Alta Velocità ma anche
del trasporto locale.

D. E' favorevole o contrario al contratto di

lavoro unico per i ferrovieri delle F.s. e di

Ntv?

R. Io credo che bisogna partire da una
condizione di parità di mercato ( e quindi
anche di parità di costi, compreso quello
del lavoro). I costi di lavoro sono troppo
alti sia per le F.S. che per Ntv. Ma abbas-
sare il costo del lavoro non vuol dire ri-
durre il salario a discapito dei ferrovieri se
si agisce tramite lo strumento dell' Irap e
della fiscalità.

D. La Commissione europea, con il Com-

missario estone per i Trasporti Siim Kallas,

ha approvato il cosiddetto 4° pacchetto

per la ulteriore liberalizzazione del tra-

sporto ferroviario. Entro il dicembre 2019

si dovrebbe realizzare la separazione

piena tra la gestione della rete (Rfi) e del

servizio (Trenitalia). Mauro Moretti, anche

nella sua veste di Presidente del Cer (la as-

sociazione delle società ferroviarie euro-

pee) ha criticato questa linea iperliberista

, parlando di “camicia di forza” e dei costi

economici eccessivi derivanti dalla relativa

attuazione della pratica di divorzio.. In

ogni caso si tratterebbe solo di una “rac-

Intervista al Senatore Raffaele Ranucci

Trasporti nella XVII legislaturaTrasporti nella XVII legislatura

Vecchie eredità e nuove urgenze Vecchie eredità e nuove urgenze 
Prosegue l'azione di monitoraggio parlamentare della nostra rivista per dare modo ai lettori,
che non sono solo cittadini ma soprattutto lavoratori (ferrovieri, addetti ai servizi, autotraspor-
tatori, marittimi, portuali, aeroportuali) impegnati tutti i giorni nel settore strategico dei tra-
sporti, che è vitale per se stessi e per l' economia del Paese , per capirne di più sull' azione del
Governo uscente e di cercare di intravedere quello che verrà dopo le imminenti elezioni. E' la
volta del Sen. Raffaele Ranucci Vice Presidente della VIII Commissione del Senato.

Il sen. Raffaele Ranucci (Pd) 55 anni, romano, imprenditore. Nel suo curriculum, tra l’altro, am-

ministratore delegato dell’azienda Trambus
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comandazione”. Ntv di Montezemolo in-

vece ha espresso apprezzamento. Come

valuta?

R. Innanzitutto ci deve essere reciprocità
in tutta Europa. I nostri treni devono avere
la possibilità di viaggiare in tutta Europa in
modo libero ed essere concorrenti veri in
Francia, in Germania, in Spagna. La racco-
mandazione Ue deve valere per tutti.
Quanto al problema della separazione tra
rete e gestione devo dire che in effetti si
tratta di un auspicio che facciamo da
tempo.

D. Veniamo al capitolo Alitalia. Come giu-

dica i primi mesi di attività del nuovo a.d.

Andrea RagnettI? Alitalia ha trovato

l'uomo giusto?

R. Fare l' a.d. di Alitalia in questo mo-
mento non è facile per nessuno e auguro
a Ragnetti risultati positivi perché una Ali-
talia che funziona è una bella immagine
per il Paese nel mondo. Il periodo è com-
plicato per tutti perché ormai ci sono fu-
sioni su fusioni in tutto il mondo. Nella
stessa America ormai sono rimaste solo
due o tre compagnie. Credo che si andrà
avanti così perché senza concentrazioni
non si regge il mercato.

D. lI Consiglio di Stato ha confermato la

posizione della Autorità antitrust condan-

nando Alitalia a cedere otto slot sulla red-

ditizia linea Milano Linate- Roma

Fiumicino alla compagnia “ low cost” in-

glese Easyjet. Che ne dice?

R. Torniamo ai ragionamenti di prima. Se
vogliamo un Paese che cresce dobbiamo
accettare le regole della concorrenza(con
inevitabili conseguenze). Ricordo però
cosa è successo nel mercato delle teleco-
municazioni. Abbiamo aperto a suo tempo
alla concorrenza e alla liberalizzazione. Il
risultato a posteriori, cioè adesso, è che le
tariffe sono diventate decrescenti.

D. Si parla con crescente intensità del pos-

sibile matrimonio tra Air France (già azio-

nista al 25 per cento) e Alitalia. In

alternativa si parla anche di un possibile

matrimonio con gli emiri arabi di EtihaD.

Con chi sarebbe meglio “apparentarsi”?

R. Con chi farà diventare l’Italia un hub eu-

ropeo importante. Roma e Malpensa lo
sono già. Importante è che poi non si tra-
sportino gli hub attuali in Francia o in Ger-
mania. Se poi per andare in giro nei
continenti (in occidente o in oriente) biso-
gna andare a prendere la coincidenza a Pa-
rigi (o anche in Germania o in Inghilterra)
dico che non mi sta bene. L’Italia stessa
deve diventare un hub europeo e non
solo. Gli aerei devono partire direttamente
dall’Italia per le destinazioni mondiali.

D. L’ormai ex ministro Passera ha presen-

tato il piano degli aeroporti del futuro. La

filosofia è stata quella della razionalizza-

zione, puntando sugli aeroporti maggiori

a scapito degli scali minori considerati an-

tieconomici. Gli aeroporti sono stati divisi

in tre fasce. Solo 31 sono stati considerati

strategici. 15 sono stati “bocciati” e trasfe-

riti alle regioni che valuteranno cosa fare.

Per quanto riguarda gli scali del Lazio, Fiu-

micino è stato inserito in prima fascia,

mentre Ciampino solo nella seconda. In-

fine, è stato cancellato il progetto per Vi-

terbo. Come valuta?

R. Innanzitutto va dato un “bravo” a Pas-
sera perché finalmente – noi lo abbiamo
richiesto al Senato tante volte – c’è un
piano per gli aeroporti. Fiumicino vede ri-
conosciuto il suo ruolo (e ben vengano gli
investimenti per l’ampliamento della capa-
cità passeggeri) e forse potrà avere in fu-
turo una parte del traffico ora gestito da
Ciampino. Viterbo ha invece un problema
di fondo: quello delle infrastrutture e del
collegamento con Roma. Credo che que-
sto abbia pesato sulla “cancellazione” del
progetto.

D. A proposito di aeroporti, si è molto par-

lato dello scalo di Fiumicino. Il Ministro

Grilli alla fine ha approvato il contratto di

programma Enac- Adr che prevedeva lo

sviluppo del Leonardo da Vinci a fronte di

un aumento delle tariffe aeroportuali di

10,5 euro a passeggero. In sostanza, fare

cassa per creare una A nuova pista e rea-

lizzare un vero hub europeo. Qualcuno ha

anche parlato di un “regalo” di fine sta-

gione agli azionisti Benetton. Che ne dice?

R. Non dimentichiamo che l' aumento
delle tariffe era già avvenuto per altri im-
portanti aeroporti italiani e non ancora

per Fiumicino, che ha un piano di sviluppo
molto importante che deve consolidare il
ruolo di hub nazionale e del Mediterra-
neo. Sarà importante controllare che i
soldi vengano realmente usati per gli inve-
stimenti. Non so se esiste la necessità di
una quarta pista, ma sicuramente l’amplia-
mento ci porterà ad avere un aeroporto da
60/70 milioni di passeggeri all' anno.

D. Il Fondo italiano per le infrastrutture F2i

di Vito Gamberale è diventato molto attivo

sul fronte aeroportuale. Si parla di “risiko”

aeroportuale. Ha creato una nuova hol-

ding per gli aeroporti, occupandosi (oltre

che della Sea di Milano e della Sagat di To-

rino) anche di eventuali partecipazioni

sugli scali di Firenze, Bologna e Verona.

Come valuta?

R. Siamo in un mercato. Se F2i farà inve-
stimenti, farà crescere nella trasparenza e
nella concorrenza gli aeroporti non ci sono
pregiudiziali. L' importante è che si rispet-
tino le regole. Ciò vale per tutti gli azioni-
sti.

D. Portualità. C'è stato un tentativo di ap-

plicazione - a giudizio del sindacato – di-

storta della “spending review” ai 1.300

dipendenti delle Autorità portuali (con non

solo il blocco di qualsiasi dinamica retribu-

tiva, ma anche con richiesta di restituzione

di somme già corrisposte) che ha portato

allo sciopero, con adesione pressoché to-

tale, dei lavoratori portuali, dello scorso 5

dicembre. Si è creata una situazione che ri-

schia di mettere in forse la pace sociale tra

le banchine. Secondo Assoporti si trattava

di provvedimenti frettolosi, a volte tecni-

camente inapplicabili, ma in grado di bloc-

care i porti italiani. Chi ha ragione?

R. Ci siamo occupati del problema nell' ul-
tima legge finanziaria. Abbiamo cercato di
risolvere i problemi con alcuni emenda-
menti. Non siamo stati ascoltati. E' chiaro
che , a maggior ragione, in un momento in
cui è fortissima la concorrenza dei porti
nord-africani e della Grecia non si possono
mettere in ginocchio i nostri porti. Questo
problema va risolto al più presto. E' inac-
cettabile il rischio di tornare alla conflit-
tualità nelle banchine degli scorsi decenni.

A cura di Chiara Campanella
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Votati a tutto 

Gli italiani chiamati al voto sono
51.026.177. Le sezioni elettorali pronte a
raccogliere questa massa votante risul-
tano essere 61.571. 

I costi “vivi” delle elezioni

408 milioni di euro è il costo che il mini-
stero dell'Interno stima per le elezioni po-
litiche del 24 e 25 febbraio. La
maggioranza dei costi saranno gestiti dai
Comuni che poi saranno rimborsati dallo
Stato (scrutatori, segretari e presidenti di
seggio, nonché i dipendenti comunali che
seguiranno le operazioni elettorali). Lo
Stato invece provvederà direttamente al
rifornimento del materiale per ogni seggio
(manifesti, libretti di istruzioni e schede
elettorali) e ai costi per il personale mili-
tare impiegato per motivi di sicurezza.

Nei telegiornali Monti premier batte

tutti

Nel 2012 quanto a tempo di parola all’in-
terno delle edizioni meridiana e serale del
Tg1, Tg2, Tg3, Tg4, Studio Aperto, Tg5 e Tg
La 7 Mario Monti batte tutti con 177’50’’.
Al secondo posto (sic!) troviamo il mete-
reologo Giampiero Maracchi con 101’43’’.
Sul terzo gradino del podio il presidente
della Repubblica Giorgio Napolitano con
93’6’’. Che popolo di m… eteoropatici.

Ripresa nel 2013? Col cannocchiale

Due terzi degli italiani si dichiarano pessi-
misti sulle possibilità di ripresa economica

del Paese nel 2013. La visione più cupa si
registra tra le donne (72 per cento), i più
anziani (73 per cento) e quanti dichiarano
di non riuscire ad arrivare a fine mese (87
per cento).

La lobby degli editori

La crisi che attanaglia tutti i settori econo-
mici d’Italia ha messo in moto anche la
lobby degli editori, che sembra aver avuto
la meglio. Dall’anno scolastico 2014/2015
cadrà il blocco sulle adozioni dei testi sco-
lastici, e gli insegnanti potranno tornare a
cambiare il libri adottati senza più vincoli:
in teoria anche ogni anno. Il giro d’affari
dei libri di testo nel 2011 è stato di +0,2
per cento rispetto al 2010. Il mercato dei
libri di testo è un quinto dell’intero mer-
cato editoriale. Il costo medio dei libri di
testo del primo anno delle scuole supe-
riori è di 728 euro. Italiani, suvvia, smette-
tela di andare a scuola.

Arriva la coop cinese

C’è un nuovo marchio che sfida la grande
distribuzione italiana. Il suo nome è Yi-
Gou, viene dalla Cina, e sta mettendo in
crisi il monopolio delle cooperative rosse.
Dove? Nientemeno che a Ferrara. La diffe-
renza, facile a dirsi, la fa il prezzo. Quasi
nessun prodotto supera i 30 euro e le
aperture sono dalle 9 alle 20, tutti i giorni,
inclusi sabato, domenica e festività. Perso-
nale rigorosamente cinese (ma figli di im-
migrati nati nel nostro Paese) e
rigorosamente al di sotto dei 30 anni.

Cause civili

Un aumento di quasi il 500 per cento in 10
anni. Con gli ultimi ritocchi introdotti dalla
legge di stabilità, per il 2013 il contributo
unificato per le impugnazioni nel processo
civile diventa ancora più caro. Se il giudice
vi darà torto dovrete aprirlo bene il porta-
foglio. Con un nobile fine ovviamente: de-
congestionare le aule di tribunale. Che
cosa avevate pensato?

Cresce il numero delle sale giochi

Sale giochi in forte ascesa nel 2012. Cre-
scono gli utili d’esercizio (+169 per cento)
e i punti di vendita (+59 per cento). Se tutti
i settori dell’economia italiana soffrono, le
attività legate al gioco non sentono la crisi
e continuano a diffondersi velocemente.
Come dire… c’è da scommetterci.

Italia 57esima nella libertà di stampa

Nuova classifica mondiale della libertà di
stampa di Reporters sans Frontières, ma
per l’Italia cambia poco: 57° posto rispetto
al 61° di un anno fa. Il motivo: «Ancora
non è stata depenalizzata la diffamazione,
e le istituzioni strumentalizzano la legge
bavaglio». 

Geivù

Croci (molte) e delizie (poche)Croci (molte) e delizie (poche)

di quel segno Xdi quel segno X

Cari amici de “La Voce”, il voto, quando leggerete queste righe, potrebbe essere una cosa già archiviata. Oppure, ipotesi non pere-

grina, potremmo essere vicinissimi al grande appuntamento e tutti insieme immersi nello sbrodolamento degli ultimi giorni di ba-

garre politico-elettorale (con la consueta girandola delle promesse in stile “ricchi premi e cotillon”). 

Insomma, sappiate che quanto ci accingiamo a scrivere (con la forza persuasiva e un po’ stregonesca dei numeri) ha un solo obiet-

tivo: mettervi in crisi con la vostra coscienza. Farvi sentire in colpa per la “X” che la vostra lapis avrà vergato sulla scheda, nel caso

si sia già votato quando ci leggerete; farvi dubitare su quale forza politica scegliere nel caso al voto non ci siate ancora andati.

Cattivelli quanto basta?
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Gli interventi di tre illustri relatori Giuliano
Amato, Mauro Magatti e Luca Antonini, anche
se tutti e tre con modi diversi, hanno messo in
risalto la necessità di intraprendere la strada
della ripresa, affrontando e superando quello
che è un grande problema dell’Italia, ovvero un
regionalismo che non si è mai sviluppato nella
sua interezza. Quello che deriva da un sistema
politico per certi versi mal funzionante ha come
conseguenza più grave il peggioramento delle
politiche di welfare, che danno una spinta so-
stanziale al raggiungimento di quel bene co-
mune di cui tutta la collettività ha bisogno.

Questa situazione si è creata sia dalla necessità
del governo di ridurre la spesa pubblica sia dal-
l’attuazione del federalismo fiscale che ha de-
centrato la gestione di questi tre settori,
passando l’amministrazione e la distribuzione
delle risorse dal Governo centrale agli Enti locali
(regioni, province, comuni). L’attuazione di que-
sta sorta di Federalismo fiscale in realtà non ha
prodotto i risultati sperati ovvero snellimento
dell’iter burocratico per l’utilizzo delle risorse,
maggior controllo della spesa pubblica ottimiz-
zando la distribuzione delle risorse in relazione
all’effettivo fabbisogno dei soggetti interessati.
La realtà è stata un’altra poiché il sistema di rile-
vazione dei fabbisogni non è mai entrato in uso
e la necessità degli enti locali di ridurre la spesa
ha prodotto tagli sostanziali a quei settori di pub-
blica utilità che oltre a creare seri problemi per
chi lavora nei servizi, produce un grande disagio
per chi di quei servizi ne usufruisce ovvero tutta
la collettività. La legge 42\2009 applica nel con-
creto l’art.119 della costituzione e rappresenta
un passo in avanti importante per tutti quelli
che credono e confidano nel federalismo fiscale.

Questo progetto negli intenti potrebbe avere ri-
sultati molto validi nelle politiche locali, poiché

responsabilizza i singoli enti sulla gestione delle
risorse e dovrebbe creare una sana concorrenza
tra le varie realtà territoriali ma nei fatti non è
stato cosi e non lo è ancora. 

Quello a cui assistiamo non è il raggiungimento
di equilibrio e uguaglianza in senso positivo tra
le varie realtà territoriali, ma è una sorta di gara
a chi spende meno e a chi taglia più risorse, ov-
viamente questi tagli non riguardano capitoli di
spesa non rilevanti ma settori cruciali come sa-
nità, trasporti e istruzione.

La causa di tutto ciò non è imputabile al solo
contenuto della legge 42/2009 ma alla lentezza
e alla disorganizzazione mostrata sia dai governi
regionali nel fornire i dati sui costi dei fabbisogni
standard sia da parte del governo centrale nel
raccogliere e stimare accuratamente questi, ov-
viamente in tale situazione di stand-by le que-
stioni importanti sono rimandate e
parzialmente risolte da decreti ministeriali. Una
pseudo-autonomia , quindi, che rimanda sem-
pre allo Stato le decisioni di rilievo e che nello
stesso tempo ha frenato la crescita delle regioni
più ricche, e ha interrotto il già lento processo
sviluppo di quelle meno “facoltose”. I paletti fis-
sati sulle spese e i bilanci hanno diffuso nei go-
verni regionali una sorta di paura di spendere
che è giusta se ci si riferisce alle spese inutili, ma
che crea non pochi problemi se questa paura ri-
guarda le attività cruciali del territorio. Le con-
seguenze più importanti e palpabili dai cittadini
non interessano solo i capitoli di spesa, ma
anche il carico fiscale cui sono sottoposti. Il bi-
sogno di recuperare risorse da parti delle regioni
si è tradotto in un aumento delle addizionali
Irpef, dell’IVA, della RC auto e ovviamente delle
addizionali comunali, insomma altre tegole sui
lavoratori dipendenti; per quanto riguarda l’atti-
vità imprenditoriale, l’Irap potrà essere ridotta

solo su territori che hanno una buona capacità
fiscale, penalizzando i territori, già privi di un’atti-
vità imprenditoriale di rilievo che diventeranno
meno interessanti per le imprese. Il federalismo
fiscale ha generato considerazioni di vario ge-
nere e nella maggior parte dei casi discordanti
sia nel mondo politico, sia nell’opinione pub-
blica; per una parte della politica italiana, questo
provvedimento è necessario a dare responsa-
bilità ai governi territoriali nei confronti degli
elettori e ad avvantaggiare le regioni più produt-
tive, dando a queste la possibilità di utilizzare
maggiormente rispetto a prima i propri introiti,
senza dover pagar dazio a Roma. Tutto ci, però,
ha creato un forte malcontento sia in molti go-
verni regionali, sia a prescindere dall’orienta-
mento politico; il federalismo è stato visto come
il colpo di grazia sia nelle parti sociali per le re-
gioni più svantaggiate , che hanno riscontrato
l’ennesima penalizzazione del lavoratore dipen-
dente , che nella creazione di un gap economico
e sociale, tale da frenare qualsiasi forma di rilan-
cio per l’Italia intera.

Il malcontento inizialmente ha riguardato la
parte di Italia che va da Roma in giù, per ora; sta
piano piano investendo anche le cosiddette re-
gioni “virtuose” che hanno realizzato l’impossi-
bilità di crescere con un sistema federale cosi
composto. Anche a causa della crisi economica,
le regioni virtuose hanno visto diminuire drasti-
camente i fondi destinasti alla crescita e, quindi,
anch’esse hanno dovuto attuare tagli non di pic-
cola entità a servizi essenziali; nello stesso
tempo, molte tra le regioni più svantaggiate non
possono utilizzare nemmeno i Fondi Europei
per lo sviluppo, in quanto i piani di rientro e i vari
patti di stabilità riducono al lumicino i capitoli di
spesa pubblica.

Federalismo all’italianaFederalismo all’italiana

e bene comunee bene comune

L’amico Valerio Favia (Trasporto pubblico locale, Bari) ci invia un suo commento, a seguito della manifestazione (di cui abbiamo
dato conto nel n. 12/12 de “La Voce”)  tenutasi a Roma presso il Teatro Brancaccio, organizzata dalla Fit , Fp e Cisl scuola centrata
sulla situazione non facile che questi tre settori stanno vivendo a causa dei numerosi tagli che trasporti, pubblico impiego e scuola
hanno subito negli ultimi anni.
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Tra gli amici lettori che seguono queste pagine ce n’è qualcuno
che ha voluto continuare il discorso del “soft power”, che ab-
biamo toccato il mese scorso. Avevamo preso il termine in pre-
stito dalle dottrine militari e delle relazioni internazionali, nelle
quali sta a significare la capacità di
pressione necessaria per raggiun-
gere scopi di potenza, alludendo
alla propria forza (delle armi, del-
l’economia, della cultura) senza
esercitarla attivamente, o peggio,
brutalmente. O almeno in questi
termini e in tale logica è stato in-
teso il ragionamento, da alcuni
cortesi amici che hanno conte-
stato al vostro cronista un retro-
pensiero opportunista e, in fondo,
ipocrita. In sintesi, si è detto: Che
differenza di qualità morale c’è tra
chi mi prende direttamente a caz-
zotti e quello che mi ricatta, mi-
nacciando di prendermi a cazzotti?
Si tratta di due aspetti, solo for-
malmente diversi, della stessa vo-
lontà di sopraffazione.

In fondo è stato sempre cinica-
mente osservato che il vero potere
è quello che si esercita evitando di
ricorrervi, limitandosi a incutere
soggezione. E peraltro appena una
forza viene posta in essere con
un’azione repressiva o costrittiva,
automaticamente si genera, in chi
la subisce, un’opposizione reattiva
che, paradossalmente, carica la
forza dei deboli (o sottoposti o su-
balterni) aprendo una partita che
spesso si chiude a danno dei pre-
potenti che hanno incautamente
infranto l’equilibrio (della paura
del peggio o della sopportazione).

Bene, allora. Accantoniamo il con-
cetto di “soft power” senza ribat-
tere che le intenzioni del cronista
erano, invece “oneste e pure”. E
che in realtà si voleva esaltare la
forza morale della non-violenza,

emblematicamente rappresentata dal “genio femminile” in con-
trapposizione (anche qui grossolana) ad una tradizionale attitu-
dine “muscolare”, attribuita sommariamente (e non sempre
giustamente) al genere maschile.

L’insostenibile pesantezza delL’insostenibile pesantezza del

“meraviglioso mondo nuovo”“meraviglioso mondo nuovo”
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Il ritorno del sempre uguale?

In realtà, la domanda che la crisi del nostro tempo fa emergere
è: se sia possibile che dal travaglio in cui versa il mondo attuale,
con i suoi 7 miliardi di esseri umani, sia possibile uscire con un
salto in avanti, oppure ci toccherà assistere ad un ennesimo ri-
torno del sempre uguale. L’esperienza storica infatti, non ci con-
forta.

Da situazioni di crisi e di squilibrio come quelle che stiamo vi-
vendo, si è sempre usciti fuori con la guerra guerreggiata. Altro
che soft-power, equilibrio delle minacce nucleari, guerre fredde,

guerre di nervi e rischi calcolati, come ne abbiamo visti nel secolo
passato! Non a caso si osserva da parte di molti che è in atto una
vera e propria guerra mondiale che (per fortuna?!) si sta com-
battendo con le armi virtuali della guerra finanziaria. E meno
male che è una guerra virtuale! Come se fosse virtuale la con-
centrazione di ricchezza in mani sempre più avide, rapaci, crimi-
nali, occulte e … decrescenti per numero. Come se fossero virtuali
i milioni e milioni di operai, impiegati, ceti medi attivi produttivi
e professionali espulsi dai mercati del lavoro dell’ex Primo Mondo
e ridotti alla disoccupazione. Come se fossero virtuali i bambini
denutriti, i profughi, gli ammalati incurati, i senza-casa che si ag-
girano come fantasmi dolenti nelle metropoli occidentali od
orientali, dell’emisfero nord o sud. Come se fosse virtuali l’inqui-
namento della terra e dei mari e la dilapidazione delle risorse
idriche, energetiche, vegetali, alimentari (si produce cibo per 12
miliardi di persone e se ne butta via metà perché non è econo-
micamente conveniente ridistribuire gli avanzi agli affamati).
Altro che “quod superest date pauperibus”!

Un chiodo per la speranza!

A quale chiodo dunque si può attaccare uno straccio di speranza,
senza passare attraverso bagni di sangue rigeneratori (così pen-
savano e gridavano i giovani borghesi europei di un secolo fa, alla
vigilia della Grande guerra)?

E in questa ricerca, cari amiche ed amici de “La Voce”, che ci si
proponeva di riflettere sulle possibilità che le nuove rivoluzioni
tecnologiche comunque ci offrono, al di là (e nonostante) la lo-
gica di business che domina e determina lo sviluppo di alcune
applicazioni, mentre restano al palo le ricerche scientifiche che
non fanno immediatamente business.

Parlavamo in questo senso del decrescente sforzo fisico richiesto
dalle prestazioni di lavoro. Altra e opposta cosa è il logorio psi-
chico crescente nella prestazione lavorativa non solo nelle pro-
duzioni materiali ma forse, soprattutto, nei settori dei servizi. E
qui ogni amico tranviere o assistente di volo, ogni autotraspor-
tatore o marittimo imbarcato su una petroliera che attraversi
mari infestati da pirati, può testimoniare la pesantezza di tale
condizione. Ma è un fatto che, per muovere una porta-container
o per scaricarla ai docks o per condurre un grande aereo passeg-
geri di ultima generazione, lo sforzo fisico è tendente a zero, men-
tre la tensione nervosa può schizzare a mille, per le più svariate
eventualità, prevedibili o non prevedibili o sottovalutate.

Il potere dei pifferai dell’immagine

Stiamo dunque procedendo in un’epoca di dematerializzazioni
generalizzate. Certo, del lavoro. Ma anche dei beni di cui pen-
siamo di dover godere o volere. Perfino dei sentimenti e delle
emozioni, se ci pensate. Qualche sociologo prende spunto dalla
nuova parola magica “cloud”, la nuvola informatica che memo-
rizzerà e metterà a disposizione di ognuno di noi tutto il sapere
enciclopedico e tutte le biblioteche e archivi immaginabili. E
viene a descriverci uno stato di progressiva evanescenza di tutta
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la materia, non solo quella degli archivi della conoscenza, che di-
venta nebulosa, gassosa, astratta e rarefatta. Una specie di neo-
realtà virtuale.

Ancora nel primo decennio, ormai trascorso, di questo secolo
nuovo, un filosofo polacco poi divenuto una star del firmamento
cultural-mediatico, Zygmunt Bauman, sfornava una serie di libri
che cantavano il De profundis della “solidità” e l’avvento della so-
cietà liquida: Modernità liquida, Amore liquido, Vita liquida,
Tempi liquidi, Cultura liquida. Manco a dirlo in Italia i politicanti
nel crepuscolo della Prima Repubblica, ci si buttarono a pesce.
Basta con i partiti strutturati fisicamente e con le loro sezioni, coi
comitati centrali, con le commissioni di controllo e i congressi e i
probiviri e altre simili anticaglie. Viva i partiti liquidi, destrutturati,
di plastica, prêt-à-porter, smontabili come i gazebo. Per conqui-
stare il consenso ed il potere è sufficiente la tv, basta un leader
carismatico. Insomma il Berlusca in cattedra. E, a seguirlo, tutti
gli altri improvvisatisi imbonitori e pifferai. Solo ultimamente
qualcuno, con un minimo di senno, comincia a dire: Badate che
se le organizzazioni politiche (e sociali e sindacali, aggiungiamo
noi) si reggono solo attorno a un capo-popolo o capo-banda ed
alla squadra cortigiana (o staff, per dirla in managerese) dei suoi
consiglieri e guru, sondaggisti, truccatori, assistenti e portaborse,
nessuno poi si lamenti per il venir meno del libero confronto dia-
lettico interno agli organismi politici, che è quello in base al quale
poi si formano le volontà collettive e si fanno le scelte condivise
e si assume una responsabilità associata nel portarle avanti e si
consolida una soggettualità che non dipende dai capricci, dalle
avventure, dagli umori o dai vizi del Grande Capo o dal vento che
soffia nella piazza (populismo).

Nelle mani dell’Omino di burro

Siamo dunque nell’epoca della leggerezza. Ma sta a noi fare in
modo che leggerezza non coincida con futilità, vanità, inconsi-
stenza, volatilità, inafferrabilità, apparenza, fantasmagoria, illu-
sionismo, imbonimento. Non dobbiamo lasciare la leggerezza in
mano all’Omino di burro. Ricordate amici, il personaggio mellifluo
e sornione che conduce Pinocchio e Lucignolo nel Paese dei ba-
locchi, dove la loro vacua credulità li trasformerà in somari alla
cavezza del padrone? Ecco. Non dobbiamo scambiare la legge-
rezza della modernità ipertecnologica con facilità o delega o as-
senza di responsabilità: verso noi stessi, verso il prossimo, verso
il mondo, verso le generazioni che ci seguono. In questa maniera
si finisce sotto il dominio dell’Omino di burro.

No. Il vostro cronista non sta pensando al Cavaliere di Arcore. O
almeno, non solo a lui. Sta pensando ai prestigiatori dell’alta fi-
nanza anonima, che moltiplicano miliardi di euro e di dollari coi
loro derivati, che vendono poi non solo a pensionati e risparmia-
tori ingenui ma anche a Regioni e Province e Comuni (tutti rigo-
rosamente con la maiuscola istituzionale) o ad imprese velleitarie
o ambiziose o sull’orlo di fallimenti, che sperano di esorcizzare la
bancarotta fraudolenta, affidandosi alla magia … Pensa invece ai
colpi di genio dei guru-formato-Brunetta, delle campagne eletto-

rali, che promettono: restituzione dei soldi dell’Imu, niente rigore
tedesco (troppo pesante la Culona). Ripaghiamo il debito pub-
blico stampando lire svalutate, o meglio rinegoziandolo, usando
collaudate ricette argentine. A quelli che: basta studi sudati, si
può comprare una laurea in ingegneria a Tirana.

Niente discariche: mandiamo i rifiuti a quei fessi degli Olandesi
… Sì il trasporto è a spese nostre ma poi loro ci rivendono (sem-
pre a spese nostre) i rifiuti trasformati in energia e così gli uffici
e i prestigiosi palazzi “direzionali” del sindaco di Napoli e altri pre-
stigiatori come lui, possono continuare a godere di climatizzatori
d’estate e di buon tepore d’inverno … Inutile continuare con lita-
nie che ciascuno potrà arricchire a suo piacimento.

La nuova ricchezza immateriale

Usare la leggerezza positivamente (e provvidenzialmente, per chi
crede nel finalismo della creazione e della vicenda dell’umanità)
significa invece adoperarla per rimuovere l’intollerabile pesan-
tezza dei problemi che ci gravano addosso e schiacciano non più
soltanto paesi lontani e selvaggi, popoli schiavizzati (per il loro
bene, perché gli stiamo portando o gli portavamo la Civiltà del-
l’Uomo bianco) che non sanno che farsene di petrolio o uranio o
diamanti o tungsteno che giacciono inerti nelle viscere delle loro
foreste o deserti. Le ricchezze del mondo ex-coloniale sono infatti
problemi ingestibili per “noi ex-ricchi” e anzi, fonte di conse-
guenze soffocanti per tutta la Terra, ricchi e poveri compresi,
bianchi e gialli e neri. La cappa di smog su Pechino soffoca anche
noi. L’Amazzonia desertificata, l’Artico scongelato (oh che bel-
lezza! Nuove impensabili rotte nordiche per i traffici universali)
le steppe russe avvelenate … stanno ormai dentro i nostri confini,
al pari di quanto lo sono le discariche gestite da camorre, mafie
e assessorati all’igiene-ambiente.

La nuova ricchezza immateriale della scienza, del sapere, della
conoscenza, dell’intelligenza artificiale creata dalla storia della ci-
vilizzazione umana, deve finalmente andare a beneficio di
un’unica umanità, concepita come organismo comunitario. E
questo non per bontà. Non perché ci convertiamo improvvisa-
mente all’ascolto di una Voce che duemila e passa anni fa invo-
cava: Ut unum sint. Ma perché quell’invito era antiveggenza,
proiezione scientifica di ciò che era già chiaramente leggibile da
millenni e millenni. Leggibile magari solo per poeti cantori ciechi
e altri inventori di leggerezze e immaterialità come la filosofia, la
geometria, l’astronomi, il teatro, la storia (inventata da Erodoto
e Tucidite), le religioni, i miti e le leggende, la musica, l’arte …
Tutta “robba che nun se magna”, dicono a Roma con sapienza di-
sincantata che però, ad orecchie attente, non riesce a celare, la
dolorosa consapevolezza del bisogno di Nuovi Avventi che, in-
sieme, amiche ed amici de “La Voce” dobbiamo generare.

Affezionato Cronista

(c.candida@cisl.it)
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