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Europa e Grexit
Quando questo numero arriverà nelle vostre case sarà passato
molto tempo dal risultato del referendum in Grecia e dagli svi-
luppi successivi, per molti versi imprevisti e sorprendenti. Non
ne parliamo, quindi, a titolo di cronaca ma esclusivamente in ter-
mini di riflessione su quale Europa stiamo vivendo, su quale Eu-
ropa vorremmo vivere e sugli sviluppi che ci saranno dopo
l’inedita vicenda greca. Certamente non possiamo pensare che
quella di oggi sia l’Europa che immaginavano i padri fondatori
all’origine. Non possiamo certo pensare che l’abbiano immagi-
nata così arcigna, anzi matrigna. Certamente non l’hanno pensata
basata solo sui soldi.

Detto questo è evidente anche che i vincoli per essere e restare
all’interno del sistema della moneta unica non possono neanche
essere bypassati da referendum autoreferenziali. Questi ultimi
possono evocare, a sproposito, immagini romantiche o addirit-
tura epiche ma poi, come si è visto, lasciano il passo alla dura re-
altà. Noi siamo tra quelli che credono fermamente che sia
sbagliato tornare alla dracma o alla lira, gli stessi greci non lo vo-
gliono, nonostante tutto quello che hanno passato e passeranno.
Però occorre che l’Europa avanzi fortemente rispetto ad upgra-
ding ineludibili se si vuole che diventi l’Europa dei popoli. Non
solo moneta comune, ma politiche fiscali ed economiche comuni.
Cessioni di sovranità degli Stati nazionali verso uno Federale,
bond europei, una banca centrale che lo diventi veramente e, so-
prattutto, un allentamento ai rigidi vincoli che ci stanno soffo-
cando con l’austerity. Almeno che gli investimenti non siano
considerati spesa!

La Germania ha per natura insita la tentazione all’egemonia. La
storia degli ultimi cento anni l’ha vista provare con due guerre
mondiali ad affermarsi uber alles. Sopra gli altri. Adesso sta
dando proprio la sensazione che, dopo settanta anni di pace, ci
stia riuscendo tenendo fortemente in mano il pallino delle poli-
tiche comunitarie. Sta vincendo la guerra di egemonia tramite
l’economia, senza azioni belliche. Non lo fa a caso. Dal 1989 in
poi ha passato momenti durissimi e i tedeschi del ricco ovest
hanno dovuto ricominciare daccapo per ammortizzare la dram-
matica situazione economica portata in dote da quelli del disa-
strato est di orbita sovietica. Hanno passato anni durissimi ma
poi sono tornati al vertice economico, tecnologico, della ricerca,
dell’innovazione. Senza regali. Arbeit, lavoro, è il dogma che se-
guono i tedeschi. Speriamo che le notizie delle ore nel quale si

Sarebbe bello un po’ di trafficoSarebbe bello un po’ di traffico
sulla via di Damascosulla via di Damasco

scrivono queste righe evolvano positivamente per il popolo greco
in modo da avere un periodo, tutti in Europa, che spenga gli al-
toparlanti di populisti e xenofobi che sempre più si stanno agi-
tando un po’ ovunque. Non serve agli europei, soprattutto non
serve alle prossime generazioni, che meritano una situazione di-
versa da quella che i giovani di oggi hanno avuto in “regalo” dalle
classi dirigenti precedenti. Per questo serve tanto investire, non
solo economicamente ma con una visione di ampio respiro poli-
tico sul futuro.

Piano logistica e portualità/quali investimenti/ruolo rfi e
anas/trenitalia cargo
Fatte le debite proporzioni un grande investimento e una visione
di futuro, sembrano essere anche le caratteristiche  delle linee di
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Piano della portualità e della logistica, che
il Ministro dei trasporti ha portato all’ap-
provazione del Consiglio dei Ministri al-
l’inizio di luglio. Questo piano contiene
tante cose, come stiamo dicendo da
tempo, mettendo in guardia sulle regole
per il lavoro nei porti, che possono vera-

mente dare un cambio di passo se si con-
cretizzano le azioni  che pone. Innanzitutto
risolvendo il problema tra dragaggio e le-
gislazione ambientale. Porti efficienti o
ben collegati con l’entroterra sarebbero
inutili senza pescaggi utili a scalare le navi,
essenzialmente portacontainer, che es-
sendo sempre più grandi hanno necessità
di profondità di bacino adeguate. Lo snel-
limento delle operazioni doganali e buro-
cratiche è un’altra delle cose che da anni
si invoca ma che è al palo. Forse è la volta
buona. Le regole sulle concessioni portuali
hanno bisogno di una revisione e la gover-

nance del sistema necessita di una pro-
fonda revisione se lo si vuole più effi-
ciente. Le condizioni perché possa
succedere sono contenute nel Piano, ma
soprattutto serve che le opere di collega-
mento ferroviarie e viarie ai porti, che ne-
cessitano di investimenti e di progetti

realizzati, siano effettivamente cantierate
e realizzate. Un sistema integrato di por-
tualità e logistica sul quale poggiare l’in-
tero sistema dei trasporti di una penisola
al centro del Mediterraneo sarebbe possi-
bile, così.

Delrio 
Di questo, ma non solo di questo abbiamo
parlato con il Ministro Delrio nel corso del
primo incontro che, finalmente, siamo riu-
sciti a produrre dopo tre mesi dal suo su-
bentro al Ministro Lupi. 

Quando Delrio ci ha illustrato le principali
coordinate del Piano, come sopra elencato
sinteticamente, abbiamo posto come Fit
Cisl la questione degli investimenti per le
opere di collegamento. Delrio ci ha infor-
mato di grandi impulsi ad Anas e Rfi per gli
investimenti di collegamento agli scali por-

tuali e in più ha descritto anche altri inter-
venti su linee ferroviarie per dare spinta al
trasporto delle merci da e per i porti via
treno. A quel punto non abbiamo potuto
esimerci dal mettere in evidenza la grande
discrasia tra le intenzioni del Governo e la
reale situazione secondo le aziende del
Gruppo Fs. Verificheremo se Rfi effettiva-
mente cambierà il suo piano d’impresa ri-
spetto a quanto illustrato dal Ministro, ma
certamente contesteremo a Trenitalia la
sua impostazione rispetto al costituendo
Polo Logistico delle merci che, in sostanza,
per come ci è stato illustrato, vede un ul-
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teriore ridimensionamento del trasporto
delle merci da parte del Gruppo Fs. La
forza di essere Federazione unica dei tra-
sporti è anche questa. Poter parlare ai Go-
verni e alle aziende in modo univoco
avendo una visione d’insieme delle cose
perché siamo protagonisti su tutti i tavoli
dei trasporti, sia istituzionali sia aziendali. 

In questo senso una delle cose più impe-
gnative che dovremo affrontare prestis-
simo riguarda le privatizzazioni di Fs e di
Enav. Ovviamente le dimensioni delle due
aziende sono differenti così come le carat-

teristiche delle stesse. Il rischio, per en-
trambe è forte se le privatizzazioni sa-
ranno fatte male. Per esempio se si pensa
di privatizzare solo i pezzi profittevoli del
Gruppo Fs, facile capire quali, lasciando il
resto sulle spalle dello Stato, sarà una pri-
vatizzazione fatta malissimo. Non potremo
essere d’accordo ovviamente. Lo abbiamo
detto chiaro al Ministro e lo dovremo dire
ancora più forte nel prossimo futuro. Così
come anche per Enav occorrerà stare
molto attenti ad evitare percorsi analoghi
di dispersione dell’enorme capitale di in-
novazione e know-how che negli ultimi

anni l’azienda era riuscita a rimettere in-
sieme dopo una fase disastrosa prece-
dente.

In entrambi i casi porremo con chiarezza
l’opzione della partecipazione dei lavora-
tori all’azionariato.

Un altro tema affrontato nella discussione
col Ministro è stato quello della ennesima
riforma del trasporto pubblico locale an-
cora in gestazione dal Governo. 

In attesa che ci vengano presentate le
linee guida, ribadendo le nostre proposte
sulla riforma industriale del settore del tra-
sporto pubblico locale, abbiamo anche
posto il problema del contratto degli auto-
ferrotranvieri che è bloccato da otto anni,
come problema strutturale, tra gli altri, di
un settore che è in implosione ma che me-
riterebbe di essere invece di traino. E’ in-
negabile, tra l’altro, che il trasporto
pubblico locale è un pezzo di welfare del
Paese che andrebbe rilanciato, non la-
sciato a se stesso.

Detto ciò va riconosciuto che le parti so-
ciali, ovviamente Asstra e Anav, stanno di-
struggendo l’idea stessa che ci possa
essere ancora un contratto nazionale del
settore. E’ un caso sui generis dell’intero
panorama contrattuale italiano. Un set-
tore dove, nelle società pubbliche, i con-
tratti aziendali hanno drenato
praticamente tutte le risorse disponibili, in
una fase di riduzione fatta con tagli lineari,
lasciando pochissimi margini di manovra
al rinnovo.

A questo punto il problema ha assunto i
contorni di un grande snodo politico. Una
categoria come quella dei lavoratori del tpl
non può non avere il rinnovo del contratto
in eterno.

Tra l’altro le associazioni datoriali che non
lo rinnovano cominciano ad avere grandi
problemi di rappresentanza. Infatti, con il
trasferimento in Agens di moltissime
aziende che si sono sommate a quelle di
proprietà del Gruppo Fs, ad oggi più di
23.000 lavoratori sono in aziende che non
sono più associate ad Anav e Asstra. Rap-
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presenta più Agens che Anav ormai.

La cosa normale sarebbe vedere le tre as-
sociazioni insieme al tavolo ma la guerra
di religione di Asstra e Anav impedisce che
ciò accada. Agens ha già messo nero su
bianco che non riconoscerà quanto pat-
tuito nel contratto se fatto senza di loro.
Asstra e Anav non vogliono Agens al ta-
volo. Si sta profilando, quindi,  una situa-
zione inedita che vedrà il fronte sindacale
impegnato ancor di più che in un semplice
rinnovo. Tra l’altro Agens tiene ancora
fermo il tavolo del rinnovo delle Attività
Ferroviarie.

Marittimi e trasporto aereo semplifi-
cazioni contrattuali importanti
In altri settori dei trasporti siamo riusciti,
invece, a mettere a segno due colpi impor-
tanti per le semplificazioni contrattuali.
Con la firma del Contratto unico dei marit-
timi abbiamo bissato quanto già realizzato
nel trasporto aereo. Due ambiti ove la plu-
ralità di contratti nazionali è stata ricon-
dotta a contenitori unici. Un bel risultato
per una Federazione come la nostra che
ha persino negli scopi del suo Statuto
l’obiettivo della riduzione del numero dei
Ccnl. Tra l’altro i marittimi aspettavano da
quasi cinque anni il loro rinnovo. Su que-
sta strada dovremo continuare.

Così come occorrerà rispedire al mittente
la spinta centrifuga che sta venendo da al-
cune controparti datoriali che vorrebbero
rompere l’unità contrattuale nel merci e
logistica. Occorrerà vedere, dopo l’avvio
del rinnovo del contratto dell’Anas, sbloc-
cato finalmente dalle note vicende che
hanno interessato il pubblico impiego,
come riannodare i fili in prospettiva per il
contratto unico della Viabilità e continuare
ad avvicinare i due dei servizi ambientali.
Resta la grande incompiuta, il contratto
unico della mobilità che tanto Asstra e
Anav hanno combattuto e che hanno ri-
dotto allo stillicidio che sappiamo per i soli
autoferrotranvieri. Una grave responsabi-
lità per loro. Storica colpa che come asso-
ciazioni stanno già pagando in termini di
credibilità, non solo con i sindacati.

Speriamo che possano cadere sulla via di
Damasco e smentirci con i fatti chiudendo
in fretta un rinnovo che faccia ripartire
presto un processo di avvicinamento. La
speranza, si sa, è l’ultima a morire. Noi
spingeremo in tal senso.

Tra l’altro tutti questi aspetti contrattuali si
svolgono in un clima di rinnovo del mo-
dello contrattuale ormai scaduto, dove le
divergenze di opinione tra noi della Cisl e
gli altri sindacati riemergono fortemente.
Siamo in una stagione dove c’è la stagna-
zione economica quando non la defla-
zione. Servono certamente i contratti
nazionali, ci mancherebbe, ma è evidente
che gli scambi non possono avvenire se
non in minima parte a livello di Ccnl. Non
c’è inflazione programmata o Ipca che
tenga quando l’inflazione è zero. 

Si è già sviluppata una certa dialettica tra
Confindustria e fronte sindacale non com-
patto.

Ma i nostri compagni di viaggio dovreb-
bero aver chiaro che o le parti sociali, ve-
locemente, si autoregolano su questo
aspetto, come già fatto per quello della
rappresentanza, o il rischio di legiferazione
del Parlamento su entrata a gamba tesa
del Governo è fortissimo.

Noi non siamo quelli che si consolano di-
cendo che qualcun altro ha fatto la legge
pur di non assumersi responsabilità. Spe-
riamo, anche qui, che la via di Damasco si
affolli presto.  

A settembre il consiglio generale per
convocare la nostra assemblea dopo
il cinema Adriano
Tra l’altro con Filt e Uiltrasporti abbiamo,
finalmente, sottoscritto un Regolamento
per il recepimento del Testo Unico sulla
rappresentanza e rappresentatività che
sottoporremo anche alle parti datoriali. Si
tratta di un passo avanti di rilevanza poli-
tica ampia in un settore ove la frammen-
tazione della rappresentanza è molto
elevata. Il prossimo passo sarà quello di
ottenere dalle aziende del nostro com-

parto la comunicazione all’Inps degli
iscritti ai sindacati. Avremo così la possibi-
lità di effettuare le misurazioni previste dal
Testo Unico per sapere veramente chi rap-
presenta e chi no. Gli aspetti legati alla
semplificazione/nuovo modello contrat-
tuale e quelli della rappresentanza sono,
tra gli altri, elementi di discussione pre-
senti nel documento, che abbiamo appro-
vato nel  Consiglio Generale della Cisl di
metà luglio nel Cinema Adriano di Roma,
per la prossima conferenza programma-
tica e organizzativa dal titolo emblematico
“analisi e proposte per un sindacato all’al-
tezza delle sfide del XXI secolo” . 

In quel luogo è nata la Cisl sessantacinque
anni fa. Il luogo fortemente simbolico sta
a testimoniare quanto possa essere rite-
nuta ampia e inderogabile l’esigenza di
adattare la nostra organizzazione alla so-
cietà del XXI secolo, appunto. E qui si po-
trebbero aprire pagine e pagine di
approfondimento su questo tema. I lettori
di questi editoriali sanno come la penso
sulla necessità inderogabile di cambiare il
sindacato aprendolo di più a chi di sinda-
cato non sa nulla, ne ha una visione di-
storta o, semplicemente, non può
iscriversi solo perché, banalmente, non
trova lavoro, e sono troppi. Ma non vi an-
noierò in questa occasione su questo. Ne
discuteremo molto nei prossimi mesi,
nella Cisl, nella Fit Cisl e nella Cisl Reti. La
Cisl terrà la sua assemblea a Riccione a
metà novembre, noi della Fit la prima set-
timana di novembre.

Dagli inizi di settembre fino all’assemblea
organizzativa nazionale la Fit Cisl avrà
modo di discutere in tutte le regioni sul
suo “tagliando”. Semplicemente per con-
solidare le cose che hanno funzionato dal
Congresso del 2013 ad oggi e migliorare o
cambiare quelle che non hanno risposto
alle aspettative. Ovviamente la Fit Cisl sarà
impegnata a tutti i livelli nella discussione
confederale e in un rinnovato impegno
sulla costruzione di Cisl Reti. Molto impe-
gno ci attende, dai delegati al sottoscritto
e quindi buon lavoro a tutti noi.
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La Fit-Cisl guarda con favore alla previsione di dotare il Paese di
un Piano strategico nazionale della portualità e della logistica.

Occorre una strategia di respiro nazionale che compia scelte pre-
cise in materia di pianificazione e di programmazione degli inve-
stimenti e, per fare questo, il governo centrale deve recuperare
la sua funzione di indirizzo. Troppo spesso si è visto fare scelte di
singoli porti uno contro l’altro; i soldi pubblici sono pochi e vanno
indirizzati in progetti validi e sostenibili, quindi è bene riportare
al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti il coordinamento
e l’autorizzazione degli investimenti delle singole autority, in
modo che rispondano a un disegno unitario nazionale.

Il Piano di sviluppo del settore, approvato venerdì 3 luglio, va in
questa direzione concentrando i massimi sforzi in una nuova go-
vernance, semplificando e sburocratizzando diversi processi che
rendono oggi i nostri scali poco attrattivi. L’obiettivo è di integrare
la rete logistica italiana connettendo al meglio i porti con i sistemi
di trasporto ferroviario, stradale, con le piattaforme logistiche (in-
terporti) e con i distretti industriali, intervenendo su ritardi, di-
sorganizzazioni e inefficienze dell’organizzazione attuale,
inefficienze che il Ministro Delrio ha quantificato in una perdita
di 50 miliardi di euro l’anno per l’intero sistema logistico. Quindi
la mission di questo piano è quella di recuperare parte di questi
sprechi, mettendo a sistema l’intera filiera logistica.

Per arrivare a tutto questo, il governo ha pensato di creare un
modello di governance che veda dei nuovi soggetti a gestire que-
sti processi, coordinati da una “cabina di regia” che si insedierà
presso il Ministero dei Trasporti. Le 24 autorità portuali esistenti
dovranno lasciare spazio alle costituende autorità di sistema por-
tuale (Adsp) che, da quanto si legge nel piano, non dovranno es-
sere un numero maggiore dei porti core e quindi quattordici. Nel
testo che era stato portato in discussione nel Consiglio dei Mini-
stri, la previsione era di costituirne tredici di cui una non era ri-
cadente tra i porti core, quale Civitavecchia. Successivamente alla
discussione in Cdm il testo definitivo è stato licenziato con una
frase più generica che prevede un tetto massimo, cioè quattor-

dici, ma senza specificare quali saranno gli accorpamenti tra le
varie autorità attuali.

Come Fit-Cisl non ci ha mai appassionato e non ci appassiona sa-
pere il numero delle Adsp che verranno costituite; non andremo
dietro ai diversi “campanilismi” che si sono creati ognuno per di-

Portualità

Bene la riforma dei portiBene la riforma dei porti
ma vogliamo risposte sul lavoroma vogliamo risposte sul lavoro
Ugo Milone, Coordinatore nazionale Fit, analizza il Piano strate-
gico nazionale della portualità e della logistica appena approvato

dal governo e avanza le proposte della Federazione
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fendere la propria autonomia (orticello).
Diversamente ci interessa, e molto, sapere
che fine faranno i dipendenti delle auto-
rità portuali, in che maniera verranno uti-
lizzati, in che modo si potranno
armonizzare le diverse organizzazioni di la-
voro ed economiche tra le varie autorità
che saranno accorpate. Su questo aspetto
siamo attenti e pronti al confronto a par-
tire dalla convocazione che il Ministro ha
fatto ai Segretari generali delle Federazioni
dei trasporti per il 15 luglio.

Uno degli aspetti molto positivi che il go-
verno ha affrontato e tradotto nel Piano è
sicuramente la semplificazione ammini-
strativa che si baserà su due nuove istitu-
zioni. La prima è uno sportello
amministrativo unico, cui faranno capo i
procedimenti ordinari, la seconda sarà lo
sportello unico dei controlli, che sarà ge-
stito dall’Agenzia delle dogane.

Altro aspetto positivo è il ruolo e la poten-
zialità della portualità nazionale, con ri-
guardo al Mediterraneo, partendo dalla
valorizzazione del sistema portuale e logi-
stico per lo sviluppo e la coesione del Mez-
zogiorno. Il Pon infrastrutture 2014-2020
(fondi strutturali Europei) che il Mit ha in-
viato a Bruxelles sembrerebbe essere
stato valutato in maniera positiva, finan-
ziando 700 milioni di euro che si vanno ad
aggiungere a 300 mln già disponibili. In
più, nei piani strategici di Rfi e di Anas ci
sono indicazioni per realizzare prioritaria-
mente infrastrutture ferroviarie e stradali
di collegamento fra i porti e i siti produt-
tivi.

L’attenzione alla dimensione ambientale è
un altro aspetto molto importante per far
si che i fondali dei nostri porti possano es-
sere dragati: ad oggi è quasi impossibile,
specialmente per i porti di interesse nazio-
nale (Sin). Anche la volontà di trasformare
i nostri scali in green ports, adeguando le
banchine e valorizzando l’efficienza ener-
getica, è da ritenersi positivo.

Purtroppo non sono tutte positive o quan-
tomeno non chiare le cose che il piano
cerca di riformare rispetto alla legge

84/94, che attualmente regola il sistema
portuale. Rimaniamo molto preoccupati
su alcune azioni e obiettivi che si vogliono
perseguire e più specificatamente il capi-
tolo sul lavoro. Da quanto scritto nel
Piano, non si capisce in maniera chiara
quali sono gli obiettivi che vogliono rag-
giungere, lasciando intendere che le
nuove Adsp potranno gestire gli organici a
livello territoriale, presupponendo di
creare modelli diversi e adattabili alle esi-
genze di ogni singolo distretto. Il fattore la-
voro non può essere affrontato in questo
modo e senza un confronto serio nel me-
rito con le parti sindacali: c’è la necessità
di discutere del capitale umano, della for-
mazione e della professionalità, nonché
del contratto di lavoro di categoria, come
base da cui partire e da valorizzare. Non si
può pensare che la libera concorrenza
debba essere garantita riducendo i diritti
o tagliando il salario dei lavoratori, guar-
dando per quanto riguarda i costi ai com-
petitor del sud del Mediterraneo, mentre
gli obiettivi da raggiungere sono quelli di
metterci in competizione con i porti del
nord Europa per guadagnare fette di mer-
cato.

Quale strumento legislativo verrà utiliz-
zato per trasformare i propositi del Piano
in legge rimane un mistero. Il Piano adesso
è al vaglio delle Commissioni di Camera e
Senato, ma una volta che si sono espresse,
l’esecutivo cosa farà? C’è chi dice che ver-
ranno spacchettati i vari provvedimenti e
inseriti all’interno delle varie riforme che
il governo ha in atto; un esempio può es-
sere la riforma della pubblica amministra-
zione nella quale potrebbe ricadere tutto
il pezzo sulla governance. Questo modo di
fare dividendo i vari pezzi non ci piace; sa-
rebbe opportuno che si utilizzasse uno
strumento unico sul quale si possa aprire
un confronto per il tramite di audizioni ed
emendamenti da poter proporre.

Quindi riteniamo indispensabile che si
continui a lavorare in maniera tecnica sui
temi sensibili come quelli del lavoro nel-
l’impresa, creando i presupposti per una
politica industriale della logistica e non

solo infrastrutturale. Per i lavoratori por-
tuali, andrebbe perseguito il modello di re-
lazioni industriali che si è costruito a
Genova fra imprese e parti sociali sotto la
regia della locale autorità portuale e che
ha consentito al porto di ottenere ottimi
risultati.

Occorre anche risolvere una volta per
tutte l’equivoco nel quale i dipendenti
delle autorità continuano a trovarsi, supe-
rando per loro i vincoli e le regole assog-
gettabili ai pubblici dipendenti,
affermando la loro specificità del rapporto
di lavoro di natura privatistica, come nel-
l’impresa.

Una volta per tutte è necessario centraliz-
zare le scelte di investimento e dotarsi di
uno strumento di pianificazione in grado
di effettuare anche una verifica sistema-
tica dello stato di attuazione degli impegni
presi dai concessionari (piani di Impresa).

Inoltre bisogna bloccare ogni forma di du-
plicazione di infrastrutture, concentrando
gli investimenti pubblici in quelle realtà
che meglio possono rispondere alle esi-
genze del mercato, valorizzando quei pri-
vati che hanno già fatto bene e che hanno
segnato un percorso.

Poi occorre far si che il gruppo Ferrovie
dello Stato Italiane elabori in tempi brevis-
simi una risposta organica di riassetto del
traffico ferroviario dando, attraverso Rete
ferroviaria italiana, priorità a quegli inter-
venti infrastrutturali a servizio dei porti.

Infine chiediamo di unificare le prestazioni
di lavoro in termini di orario del personale
addetto ai presidi dello Stato nei porti e la
realizzazione di uno sportello unico per
tutti gli adempimenti amministrativi e fi-
scali.
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Il 1 luglio, dopo circa quattro anni e mezzo
di trattative, è stato finalmente rinnovato
con Confitarma il contratto collettivo na-
zionale di lavoro che sostituisce i tredici
contratti che coprivano l’area contrattuale
marittima.

Erano presenti per Confitarma Tommaso
Pacchelli, Giuseppe Lombardi, Leonardo
Piliego e per Assorimorchiatori  Alberto
Delle Piane e Paolo Berardi. La Federimor-
chiatori era invece rappresentata da Ste-
fania Visco, Gianni Andrea de Domenico e
Roberto Tranquilli, mentre Fedarlinea era
rappresentata da Michele Ruggieri e Gen-
naro Carlo Cotella, con la partecipazione
di una rappresentanza delle aziende asso-
ciate.

Per le Segreterie nazionali delle organizza-
zioni sindacali erano presenti per la Fit-Cisl
Giovanni Luciano e Giovanni Olivieri, per
la Filt-Cgil Franco Nasso, Nino Cortorillo e
Maurizio Colombai e per la UilTrasporti
Claudio Tarlazzi, Paolo Fantappiè e Giu-
seppe Nocerino. Erano inoltre presenti le
rispettive delegazioni.

Nello stesso giorno, nel pomeriggio,
presso la sede di Fedarlinea è stato fir-
mato anche il contratto che copre le so-
cietà associate a Fedarlinea, ex
associazione dell’armamento pubblico
oggi dedicata alle aziende di cabotaggio.

In questi quattro anni e mezzo si è cercato
di affrontare, oltre che il rinnovo in sé,
anche una modernizzazione e semplifica-
zione dei testi vigenti, portando a un allon-

tanamento dal vecchio Regio Codice della
navigazione del 1942 e a un avvicina-
mento a passi da gigante a quanto previ-
sto dalle norme delle Convenzione
internazionale della Ilo (Organizzazione in-
ternazionale del lavoro, agenzia dell’Onu),
ovvero la Mlc 2006.

Il nuovo ccnl per il settore privato dell’in-
dustria armatoriale firmato il 1 luglio sarà
valido fino a dicembre 2017. Detto con-
tratto sarà rinnovato tacitamente, salvo
regolare disdetta, e in ogni caso resterà in
vigore fino a quando non sarà sostituito da
contratti successivi dello stesso livello. L’at-

tuale impianto normativo rappresenterà
una rampa di lancio per il prossimo con-
tratto che avrà l’obiettivo finale di conte-
nere una parte generale per gli istituti
comuni e una parte specifica per le varie
tipologie di mezzi e servizi.

L’aspetto economico, che è la parte “più ri-
levante” di ogni rinnovo contrattuale, ha
visto l’aumento del 5,7% a regime, che per
il parametro medio del sottufficiale capo
servizio (nostromo, capo operaio) è pari a
un aumento di 84,01 euro, tale per cui con
i trascinamenti si arriva a un aumento di
215,07 euro mensili. Questo rappresenta

Trasporto marittimo

I marittimi hanno il loro primoI marittimi hanno il loro primo
ccnl: vediamo cosa contieneccnl: vediamo cosa contiene

Il Coordinatore nazionale Fit Giovanni Olivieri spiega i contenuti e
il valore del contratto appena firmato, che si può leggere integral-

mente sul sito Fitcisl.org
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un risultato più che positivo visto che
l’Ipca (Indice dei prezzi al consumo armo-
nizzato per i paesi dell'Unione) prevista
per il triennio di validità contrattuale è del
3%, la metà di quanto ottenuto come au-
mento. In particolare l’incremento retribu-
tivo complessivo è stato diviso in tre
tranche, la prima con decorrenza 1 luglio
2015 dell’1,3%, la seconda con decorrenza
1 gennaio 2016 pari a 2,6% e la terza con
decorrenza 1 gennaio 2017 di 1,8%.

Tutti i vecchi contratti sono stati aggiornati
con quanto previsto e richiesto dalla Con-
venzione internazionale della Ilo, la Mlc
2006, che dal novembre 2014 è entrata in
vigore nel nostro Paese. Tra questi, alcuni,
hanno subìto un profondo rinnovamento
e tutti dovranno essere tradotti anche in
inglese.

Il vecchio testo del contratto per le navi su-
periori a 151 Tsl ha subito una notevole
operazione di semplificazione che ha por-
tato all’abolizione di tutte quelle parti
ormai desuete. A me piace sempre citare
l’equivalenza presente nelle vecchie ta-
belle viveri ove 100 grammi di olio di oliva
sono equivalenti a 100 grammi di lardo o
100 grammi di strutto. Equivalenza che è
ormai più che desueta, anzi potremmo de-
finirla fuori dal mondo.

Logicamente il contratto, pur mantenendo
i principi fondanti, ne è uscito molto più
snello e soprattutto, grazie allo sviluppo
della tabella paga allegata, per la prima
volta chiunque senza particolari capacità
interpretative potrà conoscere l’importo
esatto del proprio stipendio.

Vera novità pero è il ccnl del personale co-
munitario a bordo di navi da carico iscritte
nel Registro internazionale che operano in
ambito internazionale. Questo nuovo stru-
mento è una versione ulteriormente alleg-
gerita del contratto, che nasce
dall’impianto del contratto relativo alle
navi per le navi superiori a 151 Tsl. È stato
creato ad hoc per rispondere alle neces-
sità di armatori e marittimi che operano
prevalentemente su traffici internazionali,
i quali avevano bisogno di un ccnl allineato

ai maggiori contratti a livello internazio-
nale (vedi quello dell’Itf e similari). Questo
contratto sarà scritto direttamente in in-
glese per le diverse nazionalità dei desti-
natari.

Il contratto per Comandanti e Direttori di
macchina impiegati a bordo di navi sopra
le 3.000 Tsl ha visto un importante aggior-
namento della parte normativa, che ha in-
trodotto anche una “contestatissima” e
tribolatissima parte sanzionatoria, la cui
definizione ha visto scontri abbastanza ac-
cesi tra le parti. Anche perché mi piace ri-
cordare che il Comandante per il Codice
della Navigazione è la figura apicale a
bordo di ogni nave e - senza entrare nel
vecchio detto “Dopo Dio vengo io” degli
anni passati - trovare un modo di sanzio-
nare il rappresentante dell’armatore e
capo della spedizione non è stata cosa fa-
cile.

In ogni caso, un importante risultato è
stato quello di aver aggiornato i limiti di
età previsti dalle assicurazioni comple-
mentari che, in barba a quanto stabilito
dalle varie riforme pensionistiche, cessa-
vano le coperture al compimento del cin-
quantacinquesimo anno di età.
Evidentemente la parola “Fornero”, fino
ad ora, non era ancora entrata nei nostri
vocabolari.

Il vecchio contratto degli aliscafi ha iniziato
un percorso di aggiornamento con l’allar-
gamento del campo dell’applicazione alle
unità veloci tipo Hsc (Hight Speed Craft) e
Dsc (Dynamic Stabilized Craft), anche se li-
mitatamente a quelle adibite al solo traf-
fico passeggeri. Tale contratto incorpora
gran parte della normativa prevista a li-
vello internazionale dall’Hsc Code. Sempre
relativamente a questo contratto, è impor-
tante riportare che in un prossimo futuro
si procederà anche a una differenziazione
della struttura contrattuale in cui inqua-
drare le figure di Comandanti e Direttori
rispetto da quella onnicomprensiva attual-
mente vigente, che regola tutte le figure
dell’equipaggio delle unità veloci.

Per quanto riguarda il contratto del rimor-

chio, la controparte chiedeva la totale ri-
scrittura del testo compreso l’istituito del
risposo a bordo per renderlo uno stru-
mento più competitivo in vista delle pros-
sime gare per l’assegnazione delle
concessioni allargate a operatori europei.
Queste richieste hanno monopolizzato la
discussione per lungo tempo e, di fatto,
bloccato il rinnovo del ccnl. Alla fine si è
ottenuto solo l’aggiornamento di alcuni ar-
ticoli attraverso modifiche e integrazioni
del testo, che ne è uscito ammodernato e
potenzialmente in grado di essere appli-
cato senza penalizzare gli armatori nelle
prossime gare per il rinnovo delle conces-
sioni allargate agli operatori stranieri.

Un ultimo accenno va fatto al contratto fir-
mato con l’associazione datoriale Fedarli-
nea che, passando dal rappresentare
soggetti pubblici che a seguito delle priva-
tizzazioni sono spariti, si è ritagliata un
nuovo ambito di operatività. Il nuovo con-
tratto firmato con questa associazione da-
toriale è maggiormente innovativo
rispetto a quello firmato con Confitarma
in quanto, invece di procedere a un aggior-
namento dei vecchi contratti, si è proce-
duto a una totale riscrittura del testo. Si è
creato così un nuovo contratto unico che
al suo interno prevede una parte generale,
comune a tutte le tipologie di lavoratori
del comparto del cabotaggio, e due sezioni
specifiche: una dedicata al personale am-
ministrativo e un’altra al personale navi-
gante. Logicamente il contenuto ricalca
quanto era già scritto sui vecchi contratti
però, anche in questo caso, la lettura dei
testi è molto più fluida.

Entro il prossimo 20 luglio si terrà la con-
sultazione tra i lavoratori per la valida-
zione del ccnl firmato. È opinione comune
che con questa trattativa si siano messe le
basi per una garanzia di stabilità sulle varie
forme di precarietà esistenti nel mondo
marittimo e si proietti questo settore
verso una prospettiva di effettiva tutela
del salario.
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L’8 luglio scorso, dopo quasi due anni di
negoziato, abbiamo sottoscritto l’accordo
di riorganizzazione della manutenzione in-
frastrutture di Rfi : il confronto è iniziato,
infatti, nel mese di settembre di due anni
fa, a valle dell’accordo nazionale del 30 lu-
glio 2013.

È un’intesa importante che si basa su tre
pilastri fondamentali: da un lato l’interna-
lizzazione da parte di Rfi di attività di ma-
nutenzione nei settori “core business”
della trazione elettrica, degli impianti di
segnalamento e dei lavori, dall’altro una
catena decisionale più snella con l’intro-
duzione di nuove tecnologie e, soprat-
tutto, sul piano del lavoro, 500 nuove
assunzioni per far fronte alle esigenze ma-
nutentive dell’azienda su tutta la rete na-
zionale.

La nuova organizzazione consoliderà il
mantenimento in efficienza di tutta la rete
a livello nazionale, rafforzando il ruolo che
la modalità ferroviaria ha nel sistema dei
trasporti, garantendo il miglioramento
della qualità dei servizi e una maggiore di-
sponibilità alle imprese ferroviarie della
rete nazionale.

Nell’analizzare i principali contenuti del-
l’accordo, come Fit-Cisl, esprimiamo tutta
la nostra soddisfazione per il risultato rag-
giunto che ha permesso di concordare una
riorganizzazione nel settore strategico
della manutenzione mantenendo gli

obiettivi e i punti fermi che, sin dall’inizio,
abbiamo posto alla base del confronto con
l’azienda.

In questo senso il verbale di accordo parla
chiaro e abbiamo ribaltato le posizioni ini-
zialmente espresse dall’azienda, tutelando
tutti: basti confrontare il testo finale con
quello presentato al tavolo il 3 febbraio
scorso. Alcuni paletti, abbiamo voluto che
fossero chiari sin dalla premessa, in cui è
detto : «sulla base di tali affidamenti le
parti convengono sull’opportunità di pro-
cedere ad una riorganizzazione […] confer-
mando comunque, per il personale
attualmente in forza, le professionalità, le
sedi di lavoro e le condizioni economiche
applicate».

Al tavolo di confronto, il primo punto di di-
scussione è stato proprio quello relativo al
mantenimento dell’attuale reticolo manu-
tentivo, confermando i confini e le giuri-
sdizioni degli impianti (ex zone ed ex
tronchi) di tutti i settori Is, Te, Lavori, Tlc,
Sse-Lp, che hanno assunto la nuova deno-
minazione di “nuclei manutentivi”. Ab-
biamo chiesto e ottenuto anche la
conferma dei “presidi”, per i quali si potrà
prevedere la trasformazione in nuclei ma-
nutentivi attraverso i tavoli di confronto
che si attiveranno a livello decentrato e, in
ogni caso, se non vi saranno le condizioni
per il passaggio a impianti, saranno co-
munque mantenuti nel reticolo.

Restano invariate, quindi, le condizioni at-
tuali per il personale e resta invariata
anche l’attuale organizzazione degli im-
pianti, a esclusione del ruolo di capo im-
pianto le cui funzioni vengono trasferite al
responsabile della unità manutentiva de-
dicata. In ogni caso, gli attuali capi im-
pianto manterranno la propria sede di
lavoro e la relativa indennità di responsa-
bile di linea operativa. Analoga garanzia
sarà estesa anche agli attuali capi reparto,
ma il mantenimento della sede di lavoro è
una condizione estesa a tutto il personale
coinvolto dal progetto di riorganizzazione
ed espressamente prevista nel verbale di
accordo. Nei nuclei manutentivi, inoltre,
vengono confermate le due figure di capo
tecnico.

Altro punto importante che abbiamo
posto nel corso del lungo confronto è
quello relativo alla composizione della
squadra minima, che è stata fissata nel nu-
mero di tre persone, fatte salve eventuali
diverse esigenze connesse alla protezione
dei cantieri.

Il processo tecnologico avanzato ha per-
messo di definire le nuove Unità Manu-
tentive specializzate Av/Ac all’interno
delle quali sono previsti nuclei manuten-
tivi Is/Te/Lav. A tal proposito bisogna regi-
strare la nascita di impianti dedicati alla
manutenzione delle linee Av/Ac, nelle Di-
rezioni Territoriali Produzione di Torino,
Milano, Bologna, Firenze, Roma e Napoli.

Rfi: un grande accordoRfi: un grande accordo
per il rilancio e 500 assunzioniper il rilancio e 500 assunzioni

Si tratta di un risultato importantissimo, che ha un valore
più che aziendale. Gaetano Riccio, Coordinatore nazionale Fit,

spiega i contenuti del documento sottoscritto
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È importante sottolineare che su questo
specifico punto abbiamo chiesto e otte-
nuto che gli impianti dedicati alla manu-
tenzione della linea Av/Ac fossero
dipendenti dalle rispettive Dtp di perti-
nenza, modificando l’impostazione inizial-
mente prevista dall’azienda che, per
esempio, faceva dipendere gli impianti di
Torino e di Napoli, rispettivamente dalle
Dtp di Milano e Roma.

In riferimento poi alle attività dei Cantieri
Meccanizzati Armamento e Te, esse ven-
gono fatte confluire in una nuova struttura
denominata Unità Manutentiva Cantieri al
cui interno viene collocato anche il nucleo
di diagnostica territoriale. I Cantieri Mec-
canizzati manterranno l’attuale sede ma
saranno impostati nella nuova configura-
zione, large, medium e small, come previ-
sto dall’accordo nazionale del gennaio
2010. Inoltre sono stati definiti i moduli di
equipaggio delle macchine operatrici in
dotazione ai Cantieri Meccanizzati Arma-
mento e Cantieri Meccanizzati Te. Il perso-
nale in possesso della patente E, per la
condotta dei mezzi d’opera sarà inqua-
drato nel livello C, mentre il personale in
possesso della patente F, sarà inquadrato
nel livello B.

Per il personale che svolge attività di Dire-
zione Lavori e/o Coordinamento esecu-
zione lavori è previsto l’inquadramento, a
partire dalla data dell’accordo, nel livello
professionale A fino a una determinata so-
glia di attività oltre la quale l’inquadra-
mento sarà nel livello Q2. Ciò rappresenta
un primo importante riconoscimento per
chi svolge questa attività, in attesa di defi-
nire la “coda” contrattuale che prevede il
riconoscimento di un’indennità per chi ha
la responsabilità di Dl e CeL, in riferimento
all’art. 36.14 del contratto aziendale.

Altra novità è rappresentata dal fatto che,
in ambito Direzione Territoriale Produ-
zione, viene creato il Reparto Controllo
Produzione, quale riunificazione della fa-
miglia movimento e a presidio di tutte le
attività delle sale Ccc, al cui interno vi sono
le strutture Controllo Produzione Circola-
zione e Controllo Produzione Infrastrut-

tura. A tal proposito si segnala la codifica
della figura di responsabile Cei/Dote, in-
quadrato nel livello professionale Q1 e la
separazione delle linee di responsabilità su
guasto.

Nell’ambito delle Dtp, all’interno della
struttura di Ingegneria nascono il reparto
Manutenzione Tecnologica al cui interno
confluiscono i reparti Tlc e Sse-Lp e il re-
parto Costruzione Impianti, quale ulte-
riore elemento del processo di
internalizzazione.

Anche per il personale che nelle Unità Ter-
ritoriali svolge attività di Afo, addetto am-
bientale, Aspp e Asigs, viene confermato
il mantenimento dell’attuale sede di la-
voro e che dipenderà dai relativi referenti.

Viene dettagliata e rafforzata la contratta-
zione territoriale, con incontri a partire dal
prossimo mese di settembre 2015 e ven-
gono definiti specifici aspetti su cui le
strutture sindacali regionali si confronte-
ranno con l’azienda. In particolare, i punti
su cui si attiveranno specifici momenti di
contrattazione riguarderanno la defini-
zione del passaggio ai nuovi ambiti delle
singole unità manutentive, sulla base dei
confini territoriali e delle giurisdizioni già
in essere, fermo restando il punto fonda-
mentale che i nuovi nuclei manutentivi an-
dranno a sostituire i tronchi e le zone e
che i lavoratori a essi appartenenti conti-
nueranno a operare negli attuali ambiti.
Altri punti riguarderanno l’eventuale pas-
saggio dei “presidi” a nuclei manutentivi,
l’organizzazione del lavoro del nucleo ma-
nutentivo Scc-M e l’organizzazione del la-
voro dei nuovi nuclei manutentivi
ricompresi nelle unità manutentive Av/Ac.

Sono previsti, infine, specifici momenti di
confronto a livello nazionale per monito-
rare l’applicazione dei punti previsti dal-
l’intesa e, ribaltando l’iniziale
impostazione aziendale, vengono confer-
mati tutti gli accordi precedenti sia a livello
nazionale che territoriale per tutte le parti
non modificate dal nuovo accordo nazio-
nale.

Ma il punto che vogliamo sottolineare e
che rappresenta la vera grande novità è
quello relativo alle assunzioni che sono
state definite con quest’accordo. Esse rap-
presentano un’importante inversione di
tendenza, in quanto una grande azienda
torna ad assumere e come Fit-Cisl vo-
gliamo che questo sia solo l’inizio. Rfi dà
un segnale di ripresa di assunzioni in un
ambito così delicato come la manuten-
zione delle infrastrutture e quindi in un
settore fondamentale che è quello della si-
curezza dell’infrastruttura dove viaggiano
i treni.

L’elemento di grande positività sta nel
fatto che le assunzioni saranno fatte in
tutte le regioni d’Italia, in quanto deve es-
sere garantita la manutenzione e l’affida-
bilità della rete su tutto il territorio
nazionale.

Le 500 assunzioni si vanno ad aggiungere
alle 240 già effettuate da inizio anno e
questo rappresenta il grande segnale che
viene da questa intesa, in quanto rimette
in moto un meccanismo vitale per
un’azienda come quella delle Ferrovie
dello Stato Italiane perché il lavoro da fare
c’è e l’età media dei ferrovieri è molto ele-
vata. La nostra organizzazione, quindi,
continuerà a spingere perché si diano altre
risposte occupazionali, visto che c’è biso-
gno di nuove competenze rispetto alle in-
novazioni tecnologiche.
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Il Consiglio dei Ministri nella seduta dell’11
giugno 2015 ha approvato, dopo lo svolgi-
mento dell’iter previsto, il decreto legisla-
tivo di attuazione della direttiva
2012/34/Ue del Parlamento europeo e del
Consiglio europeo del 21 novembre 2012,
che istituisce uno spazio ferroviario euro-
peo unico, abrogando contestualmente il
decreto legislativo 8 luglio 2003 n. 188,
che recava l’attuazione delle tre direttive
2001/12/Ce, 2001/13/Ce e 2001/14/Ce in
materia ferroviaria.

Il Recast ferroviario
Il decreto stabilisce, sostanzialmente, i
principi di:

autonomia e indipendenza gestio-•
nale, amministrativa e contabile delle
imprese ferroviarie;

indipendenza delle funzioni essen-•
ziali del gestore dell’infrastruttura re-
lative alla determinazione e
riscossione dei canoni e all’assegna-
zione di capacità dell’infrastruttura;

libertà di accesso al mercato dei tra-•
sporti di merci e di passeggeri per fer-
rovia da parte delle imprese
ferroviarie a condizioni eque, non di-
scriminatorie e trasparenti e tali da
garantire lo sviluppo della concor-
renza nel settore ferroviario, ponendo
particolare riguardo alla tutela degli

investimenti pubblici e alla necessità
di garantire una maggiore partecipa-
zione degli stakeholder circa l’uso, la
disponibilità e lo sviluppo dell’infra-
struttura ferroviaria.

Le reazioni degli stakeholder
Nei confronti del provvedimento governa-
tivo ci sono state reazioni contrastanti. Se-
condo Ntv (Nuovo trasporto viaggiatori) si
è trattato di «Un passo indietro sulla
strada delle liberalizzazioni», perché il
testo licenziato dal governo sarebbe in
contrasto con lo «spirito della norma co-
munitaria che è quella di favorire il più
possibile la concorrenza nel settore del
trasporto ferroviario». Ntv non condivide
neppure il meccanismo secondo il quale
per rispondere alla necessità di assicurare
la copertura per gli oneri per i servizi uni-
versali di trasporto ferroviario di interesse
nazionale oggetto di contratti di servizio
pubblico si può introdurre un sovrap-
prezzo del canone sulle linee attrezzate
per l’alta velocità.

L’Art (Autorità di Regolazione dei Tra-
sporti), nel corso dell’audizione presso la
Commissione VIII Lavori pubblici, Comuni-
cazione del Senato della Repubblica, aveva
individuato cinque principali criticità nello
schema di decreto legislativo e, precisa-
mente negli articoli: 14 (Prospetto infor-
mativo della rete) che non prevede
espressamente che l’Autorità possa adot-

tare “prescrizioni” sul Pir; 17 (Canoni per
l’utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria e dei
servizi) che prevede che l’Autorità debba
“sentire” i Ministeri dell’Economia e delle
Finanze e dei Trasporti; 18 (Deroghe ai
principi di imposizione dei canoni d’ac-
cesso) che non prevede la possibilità per
l’Art di definire specifichi criteri relativa-
mente alla maggiorazione dei canoni per
l’utilizzo dell’infrastruttura; 37 (Organismo
di regolazione) perché introduce, per il
solo settore ferroviario, un limite massimo
all’importo delle sanzioni pari a un milione
di euro.

Per l’ex monopolista italiano occorre per-
venire a una piena liberalizzazione dei ser-
vizi ferroviari in Europa oltre che alla
reciprocità effettiva tra i Paesi. Secondo
l’Amministratore delegato del gruppo Fsi
«Le norme del IV Pacchetto ferroviario e
la direttiva recast sono i pilastri su cui co-
struire il nuovo mercato ferroviario euro-
peo e le Ferrovie dello Stato Italiane
intendono cogliere la sfida soprattutto in
vista del processo di privatizzazione» e an-
cora «la Direttiva Recast è un testo legisla-
tivo di grande importanza che garantisce
una solida base normativa comune in
tutt’Europa, chiarendo i ruoli dei Governi,
delle imprese ferroviarie, dei gestori del-
l’infrastruttura, degli organismi di regola-
zione nazionali e della stessa
Commissione».

L’impresa ferroviaria Arriva Italia Rail

Recast ferroviario:Recast ferroviario:
chi la vuol cottachi la vuol cotta

e chi la vuol cruda…e chi la vuol cruda…
Il Coordinatore nazionale Fit Salvatore Pellecchia

spiega l’impatto negativo sui lavoratori
di una politica ferroviaria europea davvero miope
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(Gruppo Deutsche Bahn – Ferrovie dello
Stato tedesche) ha sostenuto che «La Li-
cenza Nazionale rappresenta un inutile ag-
gravio per un operatore che intenda
effettuare servizio passeggeri in Italia e
non trova giustificazione se non in strate-
gie protezionistiche ormai anacronisti-
che».

La direttiva 2012/34/Ue
Il legislatore comunitario, a partire dagli
anni Novanta, ha promosso un processo di
liberalizzazione del trasporto ferroviario
attraverso l’emanazione di tre pacchetti
ferroviari, composti da direttive e regola-
menti.

Il primo pacchetto ferroviario, emanato
nel 2001 (direttive n. 2001/12/Ce,
2001/13/Ce, 2001/14/Ce), ha avviato, se-
guitando alle precedenti direttive
1991/440/Ce e 1995/18/Ce, l'apertura del
mercato alla concorrenza, garantendo un
grado di separazione tra gestione delle
rete e attività di trasporto, l'accesso equo
e non discriminatorio alla rete ferroviaria
e l'utilizzo ottimale della stessa. Nell'ordi-
namento italiano il pacchetto è stato rece-
pito con il d.lgs. n. 188/2003.

La direttiva 2012/34/Ue del 21 novembre
2012 ha provveduto alla rifusione delle se-
guenti direttive Ce in materia ferroviaria:

la direttiva 91/440/Cee, modificata-
anche dalla direttiva 2001/12/Ce, re-
lativa allo sviluppo delle ferrovie co-
munitarie;

la direttiva 95/18/Ce, modificata dalla-
direttiva 2001/13/Ce, relativa alle li-
cenze delle imprese ferroviarie;

la direttiva 2001/14/Ce relativa alla ri--
partizione della capacità di infrastrut-
tura ferroviaria e all'imposizione dei
diritti per l'utilizzo dell'infrastruttura
ferroviaria.

La legge di delegazione europea 2013
(legge n. 96 del 2013, allegato B) ne ha
previsto il recepimento nell'ordinamento
italiano.

La direttiva ha rifuso in unico testo, con al-
cune modifiche, alcune delle prime diret-
tive comunitarie in materia ferroviaria. Lo
schema di decreto legislativo di recepi-
mento della direttiva sostituisce integral-
mente il decreto legislativo n. 188/2003.

La situazione italiana
Il sistema ferroviario italiano è caratteriz-
zato da una situazione di separazione so-
cietaria tra il gestore dell'infrastruttura
ferroviaria Rfi e l’impresa ferroviaria Tre-
nitalia, all'interno della holding Ferrovie
dello Stato spa.

L'articolo 5 del decreto legislativo n.
188/2003 prevede che nel bilancio della
holding siano tenute separate le attività
connesse alla prestazione di servizi di tra-
sporto da quelle connesse alla gestione
dell'infrastruttura ferroviaria. L'articolo 24
del decreto-legge n. 69/2013 ha integrato
la disposizione precisando che la separa-
zione contabile e dei bilanci deve fornire
anche la trasparente rappresentazione
delle attività di servizio pubblico e dei cor-
rispettivi e/o fondi pubblici percepiti per
ogni attività.

La liberalizzazione del trasporto ferroviario
in Italia non ha prodotto i risultati attesi
dal legislatore. A fronte della prolifera-
zione delle imprese ferroviarie non vi è
stato un corrispondente incremento delle
quote di traffico sia viaggiatori che merci
e l’assenza di regole comuni per il lavoro
ha reso possibile sempre più frequente-
mente la riduzione delle tariffe a scapito
dei trattamenti normativi e retributivi dei
dipendenti delle nuove imprese.

La teoria sostenuta da “tanti portatori di
interesse” secondo la quale solo la disgre-
gazione del gruppo Fsi può completare il
processo di liberalizzazione nel nostro
Paese è priva di fondamenti concreti. Non
esistono evidenze né in termini di effi-
cienza né di efficacia e, conseguente-
mente, miglioramento della qualità e di
abbattimento di costi per il consumatore
finale, dei risultati che potrebbe portare.
Non è scontato che una forzatura sulla se-

parazione verticale del gruppo Ferrovie
dello Stato produrrebbe vantaggi per il
Paese, per il sistema ferroviario e per chi
usa il treno.

Per anni si è sollecitata da più parti l’isti-
tuzione di un Authority dei trasporti e sul
suo ruolo di “regolazione” si sono svilup-
pate molte attese. I risultati delle azioni
messe in campo finora dall’organo di con-
trollo sono discutibili. In più di una circo-
stanza, come ad esempio in occasione
della definizione dell’atto di regolazione in
materia di gare e altre modalità di affida-
mento nel Trasporto pubblico locale, il sin-
dacato ha inviato osservazioni e richieste
di emendamento al provvedimento, che
l’Art ha disatteso quasi totalmente. È in-
dubbio che l'Art è in una posizione sco-
moda perché deve contemperare le
esigenze di tutti gli stakeholder. Non è pos-
sibile però che estrometta da qualsiasi
confronto il sindacato e non è altresì pos-
sibile che in fase di svolgimento della sua
attività non tenga in nessun conto dei di-
ritti delle migliaia di lavoratori coinvolti
dalla gare.

Certo è che mentre in Italia il mercato fer-
roviario è completamente aperto, lo
stesso non si può dire per tutti gli altri
paesi d’Europa: alcuni non aprono nep-
pure formalmente il loro mercato mentre
altri continuano a mantenere vantaggi si-
gnificativi per gli operatori principali anche
finanziando il “servizio universale” con
cifre importanti.

Dal punto di vista sociale e non solo il mo-
dello societario del gruppo Fsi è quello più̀
idoneo per assicurare una politica dei tra-
sporti ferroviari efficace nell’ambito di un
sistema liberalizzato. Tale modello non ha
rappresentato un ostacolo alla concor-
renza, vista la pletora di imprese ferrovia-
rie presenti nei vari segmenti ferroviari,
Alta Velocità compresa.

Nel provvedimento governativo mancano
quindi clausole sociali efficaci a tutela dei
lavoratori del settore.
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Il gruppo Ferrovie dello Stato Italiane nel-
l’immaginario collettivo rimanda all’imma-
gine di stazioni e treni, mentre in realtà la
questione è molto più estesa e ramificata.
Uno di questi rami è rappresentato dalle
attività che sono svolte dal personale della
società Italferr.

Si tratta di un’azienda che - come illustrato
anche nell’ultimo incontro del 9 giugno
scorso - risulta molto dinamica, con un
campo di azione a livello internazionale e
un riconoscimento nel settore di notevole
spessore. Basti pensare a quanto ha rea-
lizzato relativamente a Expo Milano 2015:
ha ricevuto il mandato per la direzione la-
vori ai primi di agosto del 2014 in un con-
testo non certo semplice, come riportano
le cronache di allora, e nonostante ciò i la-
vori sono stati portati a termine con un in-
dubbio esempio di professionalità,
rispettando i tempi previsti e permettendo
l’avvio dell’Expo. Italferr ha lavorato per
una vetrina internazionale che ha contri-
buito a dare lustro non solamente al-
l’azienda stessa e al gruppo Fsi, ma anche
all’Italia.

Quello citato è solo un esempio, senza
voler per questo ritenere banali gli altri
ambiti in cui è attiva Italferr che, ricor-
diamo, opera anche in ambito captive e
no-captive, con una sempre maggiore pre-
senza all’estero, pur sapendo che esiste un
rapporto e una soglia che non può essere
superata nell’arco di un triennio. Questo
ramo estero è caratterizzato anche dall’in-
stabilità geo-politica, che riguarda in modo
particolari certe zone del globo e che può
produrre riflessi economici importanti su
commesse, ordinativi e via elencando,
oltre ovviamente a potenziali contenziosi.

È da sottolineare che il decreto cosiddetto
Sblocca Italia sta producendo e produrrà
notevoli ricadute economiche anche su
Italferr in termini di portafoglio ordini. A
ulteriore conforto di ciò, citiamo le parole
del Ministro dei Trasporti in audizione al
Senato in cui viene menzionata una “cura
del ferro” operando anche sul versante di
una funzionale intermodalità tra porti, in-
terporti, aeroporti e ferrovie. Quindi i due
rami, nazionale e internazionale, hanno di
fronte uno scenario positivo che auspi-
chiamo che porti, oltre a benefici effetti
sui conti economici, anche a delle assun-
zioni di personale, come la stessa Fit ha
chiesto più volte all’azienda. Questo in
funzione anche del normale turn-over, che
tiene conto delle nuove regole previden-
ziali.

Il personale al 30 aprile 2015 era di 1.225
unità, delle quali 91 con un contratto fles-
sibile. Le donne sono il 22% del totale. Tali
lavoratori per la maggior parte sono distri-
buiti nella Direzione operativa e nella Di-
rezione tecnica. La ripartizione qualitativa
riflette un po’ il campo di operatività, che
esula per forza di cose dai tradizionali ca-
noni di una impresa ferroviaria, anche se
da parte della società serve una visione
più ampia in tal senso.

Naturalmente il know-how acquisito ha
necessità di una continua attività forma-
tiva, non solo per una sorta di manteni-
mento delle competenze, ma nell’ottica di
una costante crescita. In funzione di ciò,
come si evince dall’illustrazione societaria
nell’ambito della riunione del 9 giugno,
viene portato avanti un nutrito pacchetto
di azioni formative che vanno dal campo
specialistico a quello linguistico a quelle ri-

ferite ai temi inerenti salute e sicurezza sul
lavoro.

La natura stessa della società comporta
anche un certo maggiore dinamismo da
un punto di vista organizzativo, per questo
in alcuni casi si determinano talune criti-
cità, che necessitano di una gestione intel-
ligente e lungimirante.

Sulla scorta della tematica riguardante il
processo di privatizzazione del gruppo Fsi,
sul cui modello ancora non vi sono cer-
tezze, si sono innestate voci di una possi-
bile scissione di Italferr che non trovano
fondamento, come affermato dalla diri-
genza della stessa Società. Sicuramente il
tema della privatizzazione del gruppo Fsi
o, per meglio dire ,del modello prescelto
per tale privatizzazione è una questione di
primaria importanza non solo per il perso-
nale dello stesso gruppo, ma ha una rile-
vanza nazionale: basti pensare alle pesanti
ripercussioni, economiche e sociali, che
deriverebbero dal famigerato “spezza-
tino”. Siamo peraltro fiduciosi che, nel per-
corso che accompagna la definizione del
modello di privatizzazione, sarà fatta una
vera e propria opera di approfondimento
ad ampio raggio coinvolgendo tutte le
parti interessate, pervenendo a indivi-
duare un modello razionale e intelligente
che non faccia disperdere quanto di
buono fatto fino adesso.

Sicuramente come Fit-Cisl non faremo
mancare in maniera decisa il nostro con-
tributo e impegno in tal senso.

Il grande potenziale di ItalferrIl grande potenziale di Italferr
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Il quadro normativo e regolamentare in
ambito ferroviario si sta modificando con-
tinuamente.

Un’idea della frequenza con cui questo av-
viene è possibile farsela guardando l’invito
che ha fatto l’Agenzia nazionale per la Si-
curezza delle Ferrovie (Ansf), alle imprese
ferroviarie (IF), richiamandole a una più
metodologica e razionale procedura nel-
l’emanare le previste disposizioni.

Dobbiamo nel contempo rimarcare la va-
stità e le implicazioni prodotte a seguito
dell’emanazione del decreto
04/2012/Ansf, però con uno sguardo al fu-
turo, in quanto il decreto in questione di-
spiegherà i suoi effetti ancora a lungo e
non solamente sul cosiddetto personale
mobile, ma su tutto il personale che svolge
attività di sicurezza. Ricordiamo che il de-
creto 04/2012/Ansf è stato un’applica-
zione di normative comunitarie e sempre
di più condizionerà, anche in ambito fer-
roviario, il modo di operare, a volte inter-
venendo e disciplinando segmenti che
non avevano una definizione ben chiara.

Ultimi in ordine temporale sono i conte-
nuti della direttiva 2014/82/Ue. Tale diret-
tiva prescrive che gli agenti di condotta
debbano conoscere almeno a livello B1
(all’incirca intermedio) la lingua di riferi-
mento utilizzata dal gestore infrastruttura
(GI)di ogni Paese in cui operano. In so-
stanza, alla luce di una sempre maggiore
interoperabilità dei servizi effettuati dalle
IF, serve un livello di conoscenza della lin-
gua utilizzata dal GI tale che non permetta
qualsivoglia fraintendimento, con tutte le
conseguenze del caso, soprattutto quando
ci riferiamo a comunicazioni inerenti la si-
curezza.

Detto ciò le vicende riportano anche la te-
matica del vigilante, relativamente alla
quale il decreto 04/2012/Ansf afferma
l’obbligatorietà del cosiddetto vigilante in
modalità attivo, che a onor del vero non
vuol dire l’obbligo dell’utilizzo del vacma,
superando le prescrizioni delle Asl e la
conseguente direttiva Bianchi, ma vuol
dire che l’Europa prevede che per una
maggiore sicurezza serve creare le condi-
zioni e mettere in atto le opportune solu-
zioni, soprattutto di carattere ergonomico,
affinché si realizzi il controllo della vigi-
lanza dell’agente di condotta.

Premetto che non serve adesso ripercor-
rere tutte le vicende fin qua succedutesi
su tale tematica, ma è sufficiente riportare
solamente il quadro normativo/regola-
mentare, avendo cura di tenere ben di-
stinta la tematica afferente all’aspetto
normativo e regolamentare da quella rife-
rita a salute e sicurezza.

A parte alcune distorsioni interpretative
portate avanti da alcune IF, la norma agi-
sce per prevedere una modalità di vigi-
lanza rispettosa degli aspetti ergonomici,
tramite i dispositivi di reiterazione. Come
noto, una legge non può disciplinare tutti
gli eventuali casi che si possono verificare;
sovvengono a ciò altri strumenti e poi
serve quel qualcosa di indispensabile e
cioè il buon senso che permette di coniu-
gare il rispetto delle norme con quello di
quanto previsto in tema di salute e sicu-
rezza. In ragione di ciò è opportuno ricor-
dare che studi scientifici in materia
affermano che operare in un contesto ri-
spettoso del quadro normativo per quanto
riguarda salute e sicurezza sul lavoro e che
vede l’introduzione di elementi innovativi

in termini di ergonomia produce impor-
tanti benefici sia per il lavoratore sia per
l’impresa.

Voglio evidenziare che quanto sopra è il
prodotto di una precisa volontà, ma anche
d un coinvolgimento attivo del personale
e dei loro rappresentanti (Rls, Rsu, sinda-
cati). A breve vedremo se i continui sforzi
del sindacato in questa direzione produr-
ranno l’effetto sperato su una tematica
che si presta ad esacerbare gli animi, radi-
calizzando le posizioni e su cui nessuno ha
da guadagnare.

Fermo restando quanto previsto dal pro-
tocollo relazionale che disciplina i rapporti
tra sindacati e Ansf e in attesa di una con-
creta risposta per l’applicazione dell’isti-
tuto dell’interpello, come proposto dalle
organizzazioni sindacali nazionali, bisogna
tener conto di quanto avviene in Europa
dove, quando si parla di IV Pacchetto fer-
roviario, si parla anche di una redistribu-
zione di compiti tra l’Era, l’Agenzia
europea per la sicurezza delle ferrovie, e
le varie agenzie nazionali, su cui ha breve
si attende un pronunciamento del Parla-
mento europeo. Inoltre dobbiamo rimar-
care con una certa irritazione che ancora
non è stato emanato il decreto sanzioni.
Rimane anche da comprendere se vi sarà
l’estensione della competenza di Ansf
anche sulle reti ferroviarie regionali inter-
connesse con la infrastruttura ferroviaria
nazionale e di conseguenza sui locali ge-
stori dell’infrastruttura. 

MM

Ansf: ecco cosa sta cambiandoAnsf: ecco cosa sta cambiando
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A metà del mese di giugno, a distanza di
due anni esatti dalla definizione della
prima e parziale riorganizzazione del mo-
dello operativo territoriale, è stato concor-
dato dalle organizzazioni sindacali
nazionali con la società Ferservizi l’avvio di
una seconda fase che interesserà - nel-
l’ambito delle quindici sedi appartenenti
alle sei Zone costituenti il reticolo societa-
rio sul territorio nazionale - i rimanenti tre
distaccamenti di Servizi Comuni, Servizi di
Facility e Building.

Il primo approccio al progetto di riorganiz-
zazione è avvenuta nel corso della con-
sueta annuale riunione di presentazione
del budget 2015 da parte dell’Amministra-
tore delegato, dalla cui esposizione sono
emersi dati positivi dell’andamento della
società in sostanziale continuità rispetto
all’anno precedente.

È previsto un miglioramento del margine
operativo lordo, che dai 36 mln di euro del
2014 passerebbe a 37 mln per effetto
della riduzione dei costi operativi di ben 2
mln. Notevoli sono i numeri relativi alle at-
tività delle diverse aree di Business che
pur se in maniera differenziata eviden-
ziano un impegno rilevante profuso dalla
società, considerato il quadro di contesto
particolarmente difficile in cui opera.

È bene tener presente che le committenti
società del gruppo esigono costantemente
migliore qualità dei servizi a costi sempre
più contenuti, condizioni che impongono
a Ferservizi la ricerca continua di soluzioni
per mantenere il giusto equilibrio finanzia-
rio.

Sono programmati aumenti degli investi-
menti soprattutto in nuove tecnologie in

ambito informatico per complessivi 3 mln,
a testimonianza della concreta volontà di
migliorare la qualità dei servizi da offrire a
clienti molto esigenti.

Analogamente a quanto avvenuto in pre-
cedenza per gli altri distaccamenti di Ser-
vizi Amministrativi e Servizi Immobiliari, il
nuovo assetto previsto per Building e Ser-
vizi Comuni si realizza concentrando de-
terminate attività all’interno di una sola
sede per zona, individuata in base alla sua
specializzazione, considerando le profes-
sionalità presenti e una adeguata consi-
stenza di personale per poter assolvere la
specifica attività.

Un discorso a parte vale per il settore Fa-
cility che continuerà ad essere presente in
tutte le attuali sedi con le varie articola-
zioni, che però vengono aggregate per at-
tività omogenee. Nel dettaglio si
accorperanno i servizi di ristorazione con
i servizi alberghieri; confluiranno in
un’unica struttura i seguenti settori: il ciclo
della gestione della carta con i Servizi di
Stampa e Riproduzione, Servizi di Archivia-
zione e Corrispondenza. Rimarranno in-
vece inalterate le due strutture di Servizi
agli Uffici e Rilascio Concessioni Viaggio.

Nel settore dei servizi di Building solo le
due categorie degli Oneri Accessori e di Si-
stemi di Sicurezza /Ambiente saranno con-
centrate in una sola sede per zona, mentre
quelle della Custodia e Manutenzione
continueranno a essere presenti in tutti gli
impianti.

Per quanto riguarda i Servizi Comuni, tutte
le attività di carattere legale-negoziale,
quali Acquisti Territoriali, Contenzioso Im-
mobiliare, Adempimenti Legali e Assicura-

zioni, saranno concentrate in una sede
della zona.

Sempre in tale ambito, per le attività che
supportano il funzionamento delle sedi,
saranno concentrate in una località per
zona i settori TM/Gestione Presenze e Ge-
stione Servizi di Viaggio lasciando immu-
tate Assistenza Informatica e Altre attività
Personale e Organizzazione.

L’intesa sottoscritta prevede nel mese di
luglio la partenza dei tavoli di confronto
territoriale per la concretizzazione del
nuovo modello organizzativo e, in tale oc-
casione, sarà possibile apportare anche
eventuali modifiche al progetto, più coe-
renti con le esigenze delle realtà locali, che
dovessero emergere nel corso della tratta-
tiva.

In detti incontri si dovrà porre grande at-
tenzione a che siano rispettati i punti qua-
lificanti dell’accordo nazionale finalizzato
al raggiungimento di una maggiore effi-
cienza produttiva, oltre che al creare mi-
gliori condizioni per la conservazione e la
trasmissione del know-how attraverso la
costituzione di nuclei specialistici.

La verifica dovrà riguardare anche il fatto
che sia realizzata un’equa ripartizione dei
carichi di lavoro e delle responsabilità e in
particolare che non siano determinate ri-
cadute occupazionali negative. Inoltre do-
vranno essere definiti anche i necessari
piani di formazione per la ri-professiona-
lizzazione di quei lavoratori interessati dai
cambi di attività.

La verifica nazionale dell’andamento delle
trattative territoriali avverrà nel mese di
novembre del corrente anno.

Ferservizi e la seconda faseFerservizi e la seconda fase
della riorganizzazionedella riorganizzazione



N. 7 Luglio 2015

Marco Zappacosta

VOCEdei Trasporti
La 17

M
obilità Ferroviaria

È possibile mettere ordine nella giungla
degli appalti? È una domanda assoluta-
mente di non poco conto, se fatta in un
contesto storico in cui la stragrande mag-
gioranza delle gare di appalto vengono ag-
giudicate con il criterio del massimo
ribasso e dove si parla principalmente di
crisi, risparmi economici, ammortizzatori
sociali, licenziamenti collettivi.

In alcune situazioni, come ad esempio
quella che si sta vivendo nell’ambito della
ristorazione ferroviaria di Trenitalia che è
gestita dalla Divisione Itinere del Gruppo
Elior, sembra proprio che sia possibile.

L’azienda, fin dal momento del suo in-
gresso nel settore ferroviario (1 novembre
2013), ha dichiarato di voler rispettare le
regole in uso nel settore a partire dall’ap-
plicazione del contratto collettivo di lavoro
di settore, il ccnl della mobilità ferroviaria
20 luglio 2012.

E fin qui niente di nuovo si potrebbe obiet-
tare. La novità sta nel fatto che il gestore
delle attività di ristorazione a bordo dei
treni Frecciarossa, Frecciargento, Freccia-
bianca e presso i Freccia Club delle stazioni
del circuito AV a un certo punto ha capito
che, per offrire un servizio di qualità, do-
veva adattarsi all’ambito in cui operava e
pertanto ha cominciato a pensare e a or-
ganizzarsi come una vera e propria im-
presa ferroviaria, a partire dall’allocazione
della produzione e dall’articolazione dei
turni di servizi concordando anche, nel-
l’ambito del contratto aziendale, strumenti
di flessibilità per incrementare il livello di
produttività.

Un elemento qualificante - sicuramente
dal punto di vista sindacale - è il livello di

qualità delle relazioni industriali che si è
riuscito a costruire in pochissimo tempo.
Solo negli ultimi due mesi sono stati sotto-
scritti diversi verbali di accordo, propedeu-
tici alla risoluzione di una serie di
problematiche che, come Fit-Cisl, abbiamo
evidenziato in modo energico, dall’inizio
dell’anno ai vertici della società stessa.

Il 19 giugno 2015 infatti è stato sottoscritto
un accordo che consentirà la regolarizza-
zione di tutte le posizioni dei
lavoratori,che hanno svolto mansioni su-
periori, maturando il diritto all’acquisi-
zione del livello stipendiale superiore.
Sempre nell’ambito dello stesso accordo si
è convenuto anche che l’azienda darà
corso alle richieste di trasformazione dei
rapporti di lavoro da tempo parziale a
tempo pieno.

La società Elior si è poi resa disponibile a
proseguire il confronto nel corso del mese
di luglio 2015, per concordare gli indicatori
e la misura media del premio di risultato
e per concordare il percorso che porterà
alla stabilizzazione del personale occupato
nel perimetro dell’appalto da oltre un
anno e mezzo in regime di somministra-
zione.

Le posizioni di lavoro occupate dai “som-
ministrati” dalla fine del 2013 a oggi si
sono rivelate strutturali e continuare a ri-
correre allo strumento della somministra-
zione significherebbe creare nocumento
sia ai lavoratori, sia all’azienda, sia al com-
mittente Trenitalia. La vita da “sommini-
strato” è il massimo della precarietà: le
lavoratrici e i lavoratori che da oltre un
anno vivono attendendo mensilmente il
rinnovo del proprio contratto di lavoro
stanno subendo un notevole stress fisico

e mentale che, a lungo andare, si potrebbe
anche riflettere sulla qualità del servizio
offerto a bordo treno e nelle stazioni.

Al tempo stesso per la società Elior il ri-
corso alla somministrazione ha costi ele-
vati e gli impedisce di fruire delle
agevolazioni fiscali (per un triennio) che
potrebbe ottenere a seguito dell’assun-
zione a tempo indeterminato dei lavora-
tori attualmente in somministrazione.

Gli incentivi fiscali e le flessibilità messe a
disposizione della nuova legislazione in
materia di lavoro sono per la società Elior
una opportunità da cogliere senza esita-
zioni. È quindi arrivata l’ora di stabilizzare
tutte le lavoratrici e i lavoratori che, a
causa di una previsione contrattuale che
va perfezionata (l’articolo 16 bis del ccnl
mobilità attività ferroviarie 20 luglio 2012),
stanno vivendo dal 1 novembre 2013 una
fase di estrema di precarietà in un settore,
quello degli appalti, che per definizione è
di per sé precario vista l’esigua durata
degli affidamenti.

Auspichiamo che anche il committente
Trenitalia faccia la sua parte contribuendo
alla risoluzione della problematica e non
ponendo inutili veti che si rifletterebbero
negativamente non solo nei confronti
delle lavoratrici e dei lavoratori interessati,
ma anche nei confronti dell’appaltatore. 

Elior-Divisione Itinere:Elior-Divisione Itinere:
è ora di assunzioniè ora di assunzioni

e premio di risultatoe premio di risultato
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Sin dal 2010, come si ricorderà, erano
state avviate le trattative per la definizione
del nuovo modello contrattuale della via-
bilità, proposto dal sindacato e condiviso
con le parti datoriali interessate. Tale con-
fronto si è successivamente interrotto (lu-
glio 2011), in coincidenza con le ulteriori
disposizioni emanate dal Governo, desti-
nate a modificare anche assetti e funzioni
dell’Anas.

Il contratto di lavoro dell’azienda è rimasto
pertanto bloccato da dicembre 2009 a di-
cembre 2014 e, malgrado quanto già cor-
risposto dall’Anas a seguito dello sblocco
retributivo previsto dalla legge di Stabilità
2015 e dal successivo parere del Ministero
dell’Economia, rimangono insoluti sia la
corresponsione dell’indennità di vacanza
contrattuale che l’aspetto retributivo le-
gato alla rivendicazione contrattuale del
giugno 2014.

A seguito di tale sblocco, sono state riav-
viate le consultazioni per il rinnovo del
contratto collettivo nazionale di lavoro
della viabilità, ma le associazioni datoriali
delle concessionarie private hanno mani-
festato in questa fase la loro indisponibilità
per un ccnl unico della viabilità, ferma re-
stando la possibilità di unificazione dei
ccnl di Anas e autostrade anche nel corso
delle trattative dei due tavoli, qualora se

ne dovesse verificare la fattibilità. Si è av-
viato quindi il normale iter consultivo della
piattaforma in ambito Anas.

Nelle scorse settimane si sono concluse,
con le relative votazioni, le assemblee dei
lavoratori dell’Anas, convocate per la con-
sultazione della piattaforma per il rinnovo
contrattuale 2016-2018. Il testo, frutto
dell’intenso lavoro del gruppo apposita-
mente costituito, nonché dell’azione di
raccordo e di sintesi da parte delle Segre-
terie nazionali, ha beneficiato del dibattito
che si è svolto all’interno dell’area contrat-
tuale e rappresenta il contenitore di pro-
fonde riflessioni, dei contributi, e delle
osservazioni emerse dai diversi territori.

L’approvazione generale - prima nell’area
contrattuale, poi unitariamente agli altri
sindacati e infine in seno al Comitato ese-
cutivo della Fit-Cisl il 25 e 26 giugno scorsi
- e i positivi commenti raccolti sul testo
presentato preannunciano, in questa
prima fase di avvio della contrattazione, la
voglia di partecipazione dei lavoratori. La
piattaforma è stata inviata ad Anas il 26
giugno, coerentemente con l’accordo in-
terconfederale del 2009 e quindi si at-
tende la prima convocazione, quella di
apertura del tavolo, entro i 20 giorni pre-
visti dal citato accordo, cioè entro luglio
2015.

L’attenzione e la curiosità di tutti è adesso
rivolta a quanto sarà comunicato dalla so-
cietà, vista anche l’oggettiva discontinuità
con la precedente gestione rappresentata
dai nuovi vertici aziendali.

Il contesto macroeconomico che ha carat-
terizzato gli ultimi anni, le difficoltà che il
Paese ha attraversato e che hanno impat-
tato pesantemente sulle dinamiche eco-
nomiche, occupazionali e salariali, la
centralità dell’investimento infrastruttu-
rale per la ripresa economica nazionale e
il recente cambio dei vertici aziendali pon-
gono l’Anas e i suoi lavoratori di fronte a
nuove sfide, sia esterne, in termini di rela-
zioni tra Anas e il sistema Paese, sia in-
terne tra azienda e lavoratori.

Da quanto si è per ora appreso, in rela-
zione alle prospettive di gestione che il
nuovo Amministratore delegao ha annun-
ciato in diverse interviste sui media e nel-
l’incontro con le organizzazioni sindacali, i
prossimi tre anni saranno caratterizzati da
una maggiore attenzione al core business,
la manutenzione stradale, questione de-
nunciata da tempo dalla Fit e che a tal pro-
posito ci vedrà impegnati a lavorare per
un’importante iniziativa - di concerto con
la Federazione cislina degli edili, la Filca -
per un progetto che tenterà di dare solu-
zioni e proposte alla problematica della

Anas

A breve il primo incontroA breve il primo incontro
sindacati-aziendasindacati-azienda

per il rinnovo del ccnlper il rinnovo del ccnl
Rosario Fuoco, Coordinatore nazionale Fit, illustra i contenuti

della piattaforma contrattuale appena approvata dai lavoratori.
Il testo della piattaforma è consultabile sul sito Fitcisl.org
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manutenzione stradale, compreso il ridi-
segno della rete stradale nazionale spez-
zettata a seguito della Bassanini.

Sullo sfondo rimane poi l’ipotesi di uscita
di Anas dal perimetro della Pubblica am-
ministrazione con conseguente possibile
privatizzazione e apertura al mercato, que-
stione che la nuova governance inquadra
sin da subito in un contesto diverso ri-
spetto alla precedente e per la quale
siamo in attesa di incontro formale per en-
trare nel merito.

Quelli appena ricordati sono tutti temi di
centrale importanza per i lavoratori di
Anas che accompagneranno la fase di rin-
novo contrattuale appena iniziata e sarà
quindi necessario poter contare su di uno
strumento, il nuovo contratto, in grado di
supportare la futura vita della società e il
rapporto tra quest’ultima e i suoi dipen-
denti.

In Anas quindi, come in molte altre
aziende pubbliche, riparte finalmente la
contrattazione dopo gli anni delle misure
di spending review, che avevano impedito
i normali rinnovi contrattuali con le note
conseguenze reddituali per i lavoratori e
con la progressiva inadeguatezza di alcuni
istituti del vigente contratto che, pur es-
sendo caratterizzato da buoni contenuti,
comincia a segnare il passo rispetto alla

progressiva evoluzione della società e del
lavoro che vi si svolge.

Il dibattito sindacale che ha contraddi-
stinto la predisposizione della piattaforma
appena approvata ha evidenziato, infatti,
in diverse occasioni la necessità di interve-
nire sulla parte normativa in modo da
poter accompagnare il prossimo triennio
aziendale con strumenti e tutele maggior-
mente adeguati, in un rinnovato sistema
di relazioni industriali che dovrà stabilire
con certezza ed esigibilità gli ambiti della
contrattazione, attribuendo ai due livelli -
nazionale e aziendale/unità produttiva -
competenze certe e ben specificate, rece-
pendo altresì l’accordo sulla Rappresen-
tanza e Rappresentatività;

In questa direzione, ad esempio, si è evi-
denziata l’opportunità di estendere il
campo di applicazione del contratto all’in-
tera filiera delle attività e delle lavorazioni
che interessano la gestione della viabilità
e di aggiornare il nuovo ccnl attraverso le
recenti modifiche normative che hanno ri-
guardato il mercato del lavoro, che neces-
sitano di un’attenta riflessione, che ne
disciplini e ne regolamenti gli aspetti rile-
vanti per i lavoratori, ribadendo la centra-
lità del rapporto di lavoro a tempo
indeterminato.

Una rinnovata attenzione è stata posta,

inoltre, alla determinazione di
un nuovo sistema di classifica-
zione del personale, in grado
di individuare con maggiore
chiarezza i diversi profili pro-
fessionali e, se necessario, im-
plementarli rendendo
trasparenti i percorsi di car-
riera e di valorizzazione delle
competenze.

Grande impegno è stato
posto, inoltre, in merito al
tema dei diritti e alla loro tu-
tela: paternità, maternità,
conciliazione dei tempi di vita
e di lavoro, formazione, cre-
scita professionale, dignità del
lavoro e sicurezza sono stati
ampiamente ricompresi nel

testo presentato, così come si è cercato di
intraprendere percorsi di innovazione in
relazione al welfare aziendale.

Ovviamente, non poteva mancare la giu-
sta rivendicazione di natura economica
dopo i diversi anni di blocco stipendiale e
la relativa perdita di potere di acquisto dei
salari dei lavoratori dell’Anas, contem-
plando sia un incremento della retribu-
zione fissa sia introducendo un sistema
premiante collettivo e individuale basato
su criteri trasparenti e oggettivi, prevendo
altresì, nell’ottica del miglioramento delle
prestazioni lavorative, una revisione e un
aggiornamento di alcune indennità sia dal
punto di vista economico che dei destina-
tari delle stesse, come per esempio inden-
nità di funzione, indennità di trasferta e
zona, indennità di rischio e via elencando.

Ringraziamo tutti i lavoratori dell’Anas, i
delegati e i rappresentanti territoriali tutti
per l’impegno e il supporto che hanno
consentito la buona riuscita di questa fase
iniziale della presentazione della piatta-
forma per il rinnovo del ccnl, sapendo che
la vera sfida è appena iniziata e che il mo-
mento presente, altamente delicato, im-
pegnerà la segreteria Fit e il
Coordinamento Anas a profondere sin
d’ora il massimo sforzo per il raggiungi-
mento degli obiettivi posti.
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Lo scenario entro il quale si colloca il ne-
goziato per il rinnovo del contratto nazio-
nale è, probabilmente, uno dei più difficili
e complessi degli ultimi anni.
Molte sono le variabili di cui dovremo te-
nere conto e che, potenzialmente, pos-
sono condizionare sia la fase di trattativa
che il risultato finale: dalle condizioni eco-
nomiche e sociali del Paese, alle dinami-
che proprie del settore. Nonostante le
oggettive difficoltà macroeconomiche il
settore dimostra chiari segnali di crescita
nel noleggio dei veicoli, accompagnato dal
consolidato sviluppo di nuove forme di
mobilità condivisa, come car sharing e car
pooling; gli indicatori per il 2015 segna-
lano concreti progressi; il correlato calo
delle vendite ai privati sembra fornire
chiare indicazioni verso una nuova cultura
dell’automobile non più legata al possesso
ma al pay for use, aprendo nuovi e impor-
tanti scenari per tutto il settore dell’auto-
noleggio.
Il contratto collettivo nazionale di lavoro
andrà applicato alle società esternalizzate,
ovvero a rami di azienda posti in affitto o
in cessione, ovvero attività poste a gara at-
traverso lo strumento giuridico dell'ap-
palto o con altra modalità giuridica
esistente o eventualmente introdotta
nella normativa, sulla base di una clausola
contrattuale imposta dalle società com-
mittente e definita nell'atto giuridico che
costituisce tale cessione o appalto.
Il ccnl è uno degli strumenti con cui affron-
tare i temi, indicare percorsi e trovare so-
luzioni a sostegno di politiche industriali,

nel dialogo con le associazioni datoriali,
per lo sviluppo e la coesione sociale e, as-
sieme a tutto ciò, anche le questioni della
occupazione e della competitività delle
imprese. Sostenibilità ambientale, ricerca
e innovazione possono dare ulteriori van-
taggi competitivi soprattutto se si opera
con un approccio di miglioramento conti-
nuo.
In un sistema Paese che incentiva investi-
menti in ricerca e innovazione e il “Made
in Italy” con prodotti di qualità e con ridu-
zione dei costi energetici, la produttività
delle imprese e la buona occupazione ge-
nerano le risorse per la contrattazione a
sostegno del welfare contrattuale, della
responsabilità sociale e per la crescita dei
salari; ma è chiaro che a tutto ciò deve
concorrere attivamente il ruolo della poli-
tica e delle istituzioni. Non sono sufficienti
politiche di bilancio virtuose, riduzione
della spesa e neanche la più dura lotta al-
l'evasione fiscale, se non si punta decisa-
mente su interventi tesi a sostenere la
crescita economica e industriale, i salari e
una politica dei redditi a favore del lavoro.
Ad Aniasa, associazione datoriale di set-
tore, chiediamo un osservatorio che di-
venti un luogo vero e concreto nel quale
discutere e condividere iniziative di politi-
che industriali per il comparto, che pos-
siamo sostenere congiuntamente nei
confronti delle istituzioni sia nazionali che
locali.
L’occupazione è il vero problema del
Paese, in particolare quello giovanile per
la difficoltà di inserimento in un mercato

del lavoro la cui domanda è in forte con-
trazione, ma anche quello di coloro non
più giovani che si sono trovati coinvolti in
riorganizzazioni aziendali che li estromet-
tono dal lavoro senza una valida prospet-
tiva di ricollocazione.
Il confronto con le rappresentanze dato-
riali nella fase di rinnovo del ccnl ci deve
consentire di orientare scelte in questa di-
rezione e sviluppare concretamente poli-
tiche contrattuali efficaci, che leghino
produttività e occupabilità con effetti sta-
bili e duraturi per il settore, per la compe-
titività e la occupazione, e che siano un
sostanziale contributo per il sistema eco-
nomico e sociale. Occorre mettere al cen-
tro la persona, il suo valore nel lavoro, in
una economia di mercato che assuma i va-
lori della responsabilità e partecipazione
come guida per affermare il ruolo sociale
del lavoro e dell’impresa.
È la questione vera su cui misurare il con-
fronto tra le parti per migliorare e rendere
concreto ed effettivo il modello di relazioni
industriali partecipativo che il ccnl dell’au-
tonoleggio afferma. In questo modo si di-
fendono il reddito, le politiche salariali
distributive della ricchezza prodotta, gli in-
vestimenti formativi per valorizzare la pro-
fessionalità dei lavoratori, il miglioramento
continuo della qualità del lavoro, la pre-
venzione e protezione della salute, sicu-
rezza e ambiente dei lavoratori, dentro e
fuori i luoghi di lavoro e il rafforzamento
del welfare contrattuale anche ai fini di
nuove tutele dell’occupazione.

Autostrade, trafori e servizi

Il ccnl dell’autonoleggio saràIl ccnl dell’autonoleggio sarà
strumento di rilancio del settorestrumento di rilancio del settore
Il Coordinatore nazionale Marino Masucci illustra i contenuti della

piattaforma contrattuale appena approvata dai lavoratori.
Il testo della piattaforma è consultabile sul sito Fitcisl.org
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Premessa
Come per gli altri settori, il contesto nel
quale avviene il rinnovo del contratto na-
zionale di lavoro delle autoscuole e agen-
zie automobilistiche è caratterizzato dal
perdurare della crisi finanziaria. La ripresa
economica tanto auspicata appare ancora
lontana.

In particolare, però, il mercato delle auto
è stato colpito più duramente di altri dalla
recessione economica e ciò ha avuto riper-
cussioni negative per gli annessi servizi tra
i quali le autoscuole e le agenzie automo-
bilistiche. Va anche aggiunto che non
mancano le difficoltà dovute a una forte
frammentazione del settore e a pratiche
di “concorrenza sleale” presenti su tutto il
territorio.

In questo quadro il rinnovo del contratto
collettivo di lavoro delle autoscuole ri-
mane centrale, ponendosi come principali
obiettivi il garantire normative contrattuali
adeguate a tutelare sempre meglio i diritti
individuali e collettivi dei lavoratori e nello
stesso tempo promuovere e sostenere
l’innovazione e lo sviluppo delle aziende
del settore; far crescere le relazioni indu-
striali e il proselitismo nel settore; ade-
guare la normativa alle leggi vigenti a
tutela dei lavoratori; rafforzare l’ente bila-
terale e sviluppare al suo interno forme in-
tegrative di sostegno e supporto, generali
ma soprattutto rivolte alle figure più de-
boli e in difficoltà, facendo crescere le pre-
stazioni offerte; migliorare la qualità di vita
e promuovere la sicurezza dei lavoratori.

Mercato del lavoro
Il mutato quadro normativo rende fonda-
mentale la riconferma del rapporto di la-
voro a tempo pieno e indeterminato come
tipologia normale di assunzione.

L’utilizzo delle forme flessibili, previste nel
ccnl, dovrà prevedere un confronto e un
monitoraggio con le organizzazioni sinda-
cali.

Andrà sperimentato e valorizzato il part-
time reversibile, soprattutto dove richiesto
per la “genitorialità” e per l’assistenza a fa-
miliari colpiti da malattia o handicap.

L’apprendistato dovrà avere una corsia
preferenziale per l’assunzione dei giovani,
essendo la forma contrattuale che meglio
coniuga un concreto risparmio per le im-
prese con un percorso di crescita, di for-
mazione e stabilizzazione virtuosa nel
contesto lavorativo.

Formazione
La formazione è uno degli strumenti fon-
damentali per la promozione professio-
nale dei lavoratori. La formazione deve
avere carattere di sistematicità, di conti-
nuità e deve essere accessibile a tutti i la-
voratori. La formazione deve
accompagnare il lavoratore durante tutto
il periodo di vita lavorativa e costituisce un
patrimonio di valorizzazione della profes-
sionalità e occupabilità della persona.

In particolare si rende necessario consoli-
dare l’impegno formativo nella qualifica-

zione delle risorse umane, sostenendo
anche economicamente gli aggiornamenti
obbligatori per gli istruttori di guida e at-
tuare progetti di formazione su sicurezza,
salute, ambiente e qualità, definendo le
relative certificazioni.

Si ritiene indispensabile perseguire la
prassi di condivisione delle necessità for-
mative e dei relativi progetti di intervento
anche all’interno dell’ente bilaterale.

Parte economica
Il contratto nazionale, oltre a essere stru-
mento di regolamentazione omogenea sul
piano nazionale, ha una insostituibile fun-
zione di tutela del reddito dei lavoratori.

Si chiede per il triennio 1 gennaio 2016 31
dicembre 2018 un aumento della retribu-
zione mensile che consenta il pieno recu-
pero del potere d’acquisto del salario.

Decorrenza e durata
Il ccnl ha durata triennale sia per la parte
normativa che per la parte economica,
pertanto decorrerà dal 1 gennaio 2016 e
scadrà il 31 dicembre 2018.

Marino Masucci

Autostrade, trafori e servizi

Ecco cosa si aspettano i lavoratoriEcco cosa si aspettano i lavoratori
dal nuovo ccnl delle autoscuoledal nuovo ccnl delle autoscuole

Marino Masucci, Coordinatore nazionale Fit, illustra i contenuti
della piattaforma contrattuale appena approvata dai lavoratori.

Il testo della piattaforma è consultabile sul sito Fitcisl.org
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Premessa
Purtroppo non siamo riusciti ad imporre
alle controparti la nostra visione del con-
tratto della viabilità. Il cambio di guardia
repentino all’Anas, con il recente insedia-
mento del nuovo Amministratore delegato
Gianni Armani, e la scarsa lungimiranza
delle associazioni datoriali autostradali
non hanno aiutato le nostre ragioni.

Il nuovo contratto collettivo nazionale di
lavoro dovrà superare le evidenti barriere
e differenze di trattamento oggi chiara-
mente presenti tra lavoratori e lavoratrici
direttamente impegnati nelle aziende
strutturate e tra quanti operano all’in-
terno della filiera di riferimento, nel caso
di utilizzo di appalti e forniture dei diversi
servizi, ma dovrà ridefinire, anche rispetto
alle nuove regole del mercato del lavoro,
un sistema di relazioni industriali basato
sulla partecipazione e sulla codetermina-
zione delle scelte da operare, finalizzate a
modelli organizzativi fondati sulla qualità
della rete viaria, sull’efficacia dei servizi
stradali/autostradali offerti all’utenza e
sulla sicurezza nel lavoro.

Questo obiettivo, di “semplificazione delle
regolazioni contrattuali” e di trasforma-
zione del modello contrattuale dalla cen-
tralità del mestiere alla logica del servizio,
va inscritto nelle dinamiche di una filiera,
quella della viabilità, che è un bene pub-
blico, di tutti, necessario al trasporto e al
movimento delle merci e delle persone,

regolato e gestito dallo Stato, diretta-
mente o indirettamente, attraverso sog-
getti diversi, pubblici o privati in
concessione. Prendere atto di questo as-
sunto comporta il riconoscimento di un
ruolo di rappresentanza di interessi, a va-
lenza pubblica, da parte di tutti i soggetti
che hanno aspirazione e titolarità al tavolo
della viabilità. 

In quest’ottica occorre riconoscere che il
sindacato non è soggetto privo di ruolo
nella rappresentazione degli interessi e dei
bisogni che si determinano intorno al mo-
dello di assetto della gestione delle infra-
strutture della viabilità in generale e, in
particolare, di quella gestita dallo Stato at-
traverso lo strumento della concessione.
Un ruolo che si esercita e si esplicita in-
torno alle politiche dei trasporti nel Paese
e nelle sue relazioni di interscambio con
l’Europa e con il resto del mondo. Questo
ruolo della contrattazione non può per-
tanto essere eluso e disatteso, guardando
a un percorso di riaccorpamento e defini-
zione contrattuale, rispetto al quale gli as-
setti regolatori dei rapporti di lavoro che
possono venire a crearsi, le dinamiche in-
torno ai perimetri di rappresentanza del
lavoro, l’innovazione nella rappresenta-
zione di nuove modalità di classificazione
professionale, un diverso approccio ai
temi della partecipazione e della rappre-
sentanza e rappresentatività, coerenti con
le nuove intese interconfederali, possono
permettere di traguardare assieme, im-

presa e lavoro, assetti di gestione del si-
stema viabile extraurbano e autostradale
più snelli, non meno capaci di generare la-
voro e più efficienti.

Scopo e obiettivi
Il nuovo contratto della viabilità autostra-
dale si pone pertanto i seguenti obiettivi
centrali: ridefinire il campo di applica-
zione, tracciandone i confini coincidenti
con l’ambito della filiera; fissare la durata
del contratto nell’intera filiera della viabi-
lità; definire un nuovo sistema classifica-
torio; disciplinare le relazioni industriali e
i diritti sindacali; regolare il mercato del la-
voro a tutela del lavoratore; garantire le
condizioni per lo sviluppo occupazionale e
la crescita professionale dei lavoratori e
delle lavoratrici; intervenire su aspetti le-
gati all’orario di lavoro; adeguare alcuni
istituti contrattuali; garantire e migliorare
i diritti dei lavoratori anche attraverso po-
litiche di welfare; definire una polizza sa-
nitaria di settore e potenziare la
previdenza integrativa; sviluppare politi-
che su salute e sicurezza; recuperare il po-
tere d’acquisto del salario.

Mercato del lavoro
All’interno di un quadro normativo di rife-
rimento già ampiamente mutato e in via
di evoluzione attraverso formule contrat-
tuali non condivise, è centrale la ricon-
ferma del rapporto a tempo pieno e

Autostrade, trafori e servizi

Quali obiettivi per il nuovo ccnlQuali obiettivi per il nuovo ccnl
delle autostrade?delle autostrade?

Il Coordinatore nazionale Fit Marino Masucci  illustra i contenuti
della piattaforma contrattuale appena approvata dai lavoratori.

Il testo della piattaforma è consultabile sul sito Fitcisl.org
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indeterminato, quale rapporto di lavoro di
riferimento. Si dovrà pertanto convenire
che quanto disciplinato dal ccnl esaurirà la
possibilità di ricorso alle ulteriori tipologie
di contratti presenti sul mercato del la-
voro. Il ccnl dovrà regolamentare in ma-
niera omogenea le norme relative alle
modalità di costituzione e di svolgimento
del rapporto di lavoro.

In particolare, per quanto attiene il lavoro
a chiamata, intermittente e la sommini-
strazione a tempo indeterminato, conside-
rata la tipologia degli strumenti e stante la
situazione congiunturale del settore, si
dovrà stabilire la non applicabilità nel set-
tore, ivi comprese le attività in appalto.
L’utilizzo dei contratti “flessibili” anche de-
finiti nel presente ccnl dovrà comunque
prevedere un confronto con le organizza-
zioni sindacali e i diversi livelli di informa-
zione/consultazione preventiva.

Sviluppo occupazionale 
e valorizzazione professionale
L’allungamento della vita lavorativa neces-
sita di una serie d’interventi propedeutici
a mettere in condizione i lavoratori di rag-
giungere l’età pensionabile con percorsi,
dove necessario, che permettano la ricol-
locazione e/o riconversione professionale,
con particolare riferimento alle figure
dell’Esercizio o in generale a chi opera su
strada o per quelle attività “usuranti”.

È necessario mantenere e sviluppare atti-
vità utili alla ricollocazione del personale
over 55 o impossibilitato ad esercitare una
specifica professione / attività al fine di
raggiungere l’età pensionabile.

Nell'ambito del settore è possibile svilup-
pare nuova occupazione individuando
nuovi servizi all'utenza e/o potenziando
quelli attuali.

Parte economica
La parte economica fissa
dovrà definire la correspon-
sione della tredicesima, della
quattordicesima mensilità da
calcolarsi in rapporto alla
nuova retribuzione minima
tabellare (nella proposta com-
prensiva dalla contingenza e
degli edr: “minimo conglo-
bato”), da corrispondersi ri-
spettivamente nei mesi di
dicembre e giugno di ciascun
anno solare, prevedendo la
loro corresponsione in dodi-
cesimi, in proporzione ai mesi
di servizio prestati.

Tra le integrazioni da preve-
dersi per la retribuzione fissa
dovranno contemplarsi au-
menti (scatti) legati all’anzia-
nità, ovvero un diverso
modello di progressione nel-
l’ambito della nuova classifica-
zione, rispetto all’attuale
limite di anzianità lavorativa
(16-18 anni).

Il ccnl dovrà disciplinare inoltre gli istituti
legati alle diverse tipologie di attività,
(maggiorazioni per lavoro straordinario, la-
voro notturno e via elencando) e dovrà su-
perare le differenze economiche a fronte
della stessa prestazione e rivalutare al-
cune indennità ferme da tempo: adeguare
il rimborso chilometrico; garantire coper-
tura con una polizza Kasco, priva di fran-
chigie, per chi utilizza il proprio mezzo in
trasferta; portare il ticket restaurant mi-
nimo a 7€; valutare la opportunità di in-
crementare la quota di finanziamento di
Ebinat.

Si chiede per il triennio 1 gennaio 2016 -
31 dicembre 2018 un aumento della retri-
buzione mensile in grado di realizzare il
pieno recupero del potere di acquisto dei
salari.

Marino Masucci
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Il 30 giugno scorso è stata inviata la piatta-
forma unitaria per il rinnovo del contratto
collettivo nazionale di lavoro della logi-
stica, merci e spedizione, discussa dalle as-
semblee nei luoghi di lavoro e
definitivamente approvata dall’attivo uni-
tario svoltosi il 26 giugno. Di seguito la sin-
tesi dei contenuti principali.

Premessa
Molti osservatori specializzati ritengono
che il 2015 sia l’anno della svolta per la de-
finitiva uscita dalla crisi che dal 2008 atta-
naglia l’economia mondiale, in particolare
quella europea.

Se la previsione di crescita della ricchezza
negli altri paesi è robusta, per l’Italia le
previsioni si fermano a decimali di punto;
questo perché nessun intervento è stato
effettuato per invertire la tendenza del-
l’aumento delle diseguaglianze nella distri-
buzione del reddito. Permangono forti le
sperequazioni tra lavoro e rendita finan-
ziaria che hanno acuito pesantemente le
distanze e le fratture sociali e territoriali.

In questo contesto, tuttavia, per il com-
parto della logistica e del trasporto merci
già il 2014 è stato un anno di crescita dei
volumi del traffico delle merci e questo ha
spinto molte aziende a riorganizzare, effi-
cientare ed effettuare investimenti in
nuove tecnologie per qualificare e miglio-
rare i processi produttivi.

La continua trasformazione cui il settore è
progressivamente sottoposto indica la ne-
cessità di unificare la struttura del ccnl di
filiera, ponendo particolare attenzione alle
peculiarità dei comparti che lo compon-
gono quali l’autotrasporto, gli artigiani, la
logistica, gli spedizionieri e i corrieri.

La piattaforma per il rinnovo del contratto
nazionale 2016–2018 discussa e appro-
vata dagli attivi unitari di Filt-Cgil, Fit-Cisl,
UilTrasporti e dalle assemblee dei lavora-
tori, intende porre, all’interno del quadro
brevemente descritto, gli elementi di inno-
vazione dello strumento fondamentale del
governo dei rapporti di lavoro, qual è il
ccnl, per l’intera filiera produttiva, inclu-
dere con pari dignità tutti i lavoratori ed
estendere diritti, tutele e salario contrat-

tuale. Tutte le iniziative che si configurano
in senso opposto a questi principi vanno
respinte.

La sfida è costruire un nuovo modello pro-
duttivo dell’intero comparto per superare
la parcellizzazione del ciclo produttivo, che
ha determinato sacche di inefficienza, al-
lungamento della filiera, esternalizzazioni
di attività e perdita di know how da parte
delle aziende. Pertanto le organizzazioni
sindacali ritengono ineludibile porre al
centro di questo rinnovo la qualità del la-
voro, che dovrà avere un corrispondente
riconoscimento nella qualità e nella com-
posizione del salario.

Rimane essenziale per l’interra filiera la
questione della legalità, quale elemento di
grande valore aggiunto per l’insieme del-
l’economia, i cui effetti benefici si riverse-
ranno nel settore.

Autotrasporto
Nella piattaforma si è voluto anche riper-
correre le ragioni della crisi legate non solo
alla congiuntura economica, che comun-

Autotrasporto merci-Logistica

Punto per puntoPunto per punto
la piattaforma della logistica,la piattaforma della logistica,

merci e spedizionemerci e spedizione
appena approvata dai lavoratoriappena approvata dai lavoratori

Maurizio Diamante, Coordinatore nazionale Fit, illustra i contenuti
della piattaforma contrattuale appena approvata dai lavoratori.

Il testo della piattaforma è consultabile sul sito Fitcisl.org
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que ha determinato la chiusura di troppe
aziende con relativa perdita di posti di la-
voro, ma soprattutto al dumping sociale
imposto dalle imprese dell’Est e il ricorso
illegale al cabotaggio e al distacco transna-
zionale. A livello Paese, purtroppo, non ci
si sta muovendo come in altri Stati euro-
pei, tipo Francia Belgio e Germania, che
per via legislativa provano a contrastare
questo fenomeno dilagante. Questa situa-
zione sta provocando una costante perdita
di salario e di tutele per i nostri lavoratori.

Decorrenza e durata
La durata del ccnl è triennale sia per la
parte normativa che per quella economica
e la decorrenza va dal 1 gennaio 2016 al
31 dicembre 2018.

Relazioni sindacali
È fondamentale implementare un sistema
di relazioni industriali che rafforzi il ruolo
negoziale del sindacato, soprattutto la
contrattazione di secondo livello, sia azien-
dale che territoriale.

Vanno riviste le materie assegnate al se-
condo livello privilegiando la flessibilità e
la produttività. Occorre ripensare i mecca-
nismi del premio di risultato per renderlo
esigibile anche per quei lavoratori che non
hanno l’accordo aziendale né territoriale.

Mercato del lavoro
È necessario aggiornare il mercato del la-
voro sulla base dei cambiamenti legislativi.
Va rafforzato per il lavoro somministrato
quanto già previsto per la procedura sul
distacco transnazionale.

Classificazione del personale
Occorre rivedere l’attuale sistema di in-
quadramento, che è troppo ristretto sia in
termini di figure professionali che di para-
metri. Il sistema di classificazione dovrà ri-
comprendere un inquadramento che
preveda le famiglie professionali con, al-
l’interno dei singoli ambiti, progressioni
automatiche e parametri crescenti.

Internalizzazioni, cambi appalto e
cambi azienda
Il modello degli appalti in questi anni ha
presentato tutte le sue criticità. Vanno av-
viate discussioni incentrate sul rientro di
attività e andranno rafforzate le attuali di-
sposizioni in materia di cambio appalto,
che dovrà essere effettuato all’interno di
una procedura sindacale ben definita.

Occorre inserire nel ccnl la clausola sociale
e l'applicazione della legge sui licenzia-
menti individuali precedente al Jobs Act.

Welfare aziendale, conciliazione
tempi di vita e lavoro
Sempre più importanza ricopre il welfare
aziendale. In piattaforma abbiamo inserito
richieste importanti che toccano tutti gli
aspetti della vita di ciascuno di noi: dalle
malattie personali, anche molto gravi, a
quelle dei familiari, motivi di studio, ma-
ternità formazione e tutele per i lavoratori
stranieri.

Provvedimenti disciplinari
Va rivisto l’articolato sui provvedimenti di-
sciplinari sulla base delle innovazioni ap-
portate con la legge 92/2012 cosiddetta
Fornero e poi nel 2015 dal Jobs Act.

Va prevista una procedura certa che iden-
tifichi le fasi, i termini e i contenuti delle
sanzioni nonché la proporzionalità tra con-
testazione e provvedimento.

Orario di lavoro e flessibilità
La crisi sta lasciando uno scenario in con-
tinua evoluzione, compresi i mutamenti
dei mercati e il funzionamento delle eco-
nomie. Un peso importante in questi cam-
biamenti lo giocano le tecnologie che non
solo assorbono lavoro, ma spesso spo-
stano anche il potere decisionale all’in-
terno dei mercati.

Le attuali forme di flessibilità previste dal
ccnl, comprese le deroghe già inserite,
non sono confacenti alle reali esigenze del
mondo della logistica, pertanto bisogna

uniformare e rendere attuabile la flessibi-
lità.

Orario di lavoro e flessibilità 
del personale viaggiante
L’articolo 11 bis del vigente ccnl inizia a
mostrare segni di invecchiamento, per-
tanto va rivisto e previsto il riordino del-
l’orario di lavoro, delle flessibilità e delle
prestazioni del personale comprese le de-
claratorie professionali.

Danni
Va rivisto l’attuale impianto della proce-
dura per l’addebito dei danni.

Va confermata e rafforzata la “concilia-
zione veloce” già in essere, mentre per la
normale procedura va tenuto conto se
l’azienda ha stipulato la polizza kasko.

Bisogna poi introdurre un massimale di
importo riferito al danno causato.

Trattamenti economici
È necessario rivalutare le indennità, pre-
vedere il riconoscimento del ticket restau-
rant e la mensilizzazione della retribuzione
dei soci di cooperativa.

Sicurezza e ambiente di lavoro
Vogliamo aumentare le ore per i rappre-
sentanti dei lavoratori per la sicurezza (Rls)
e per la loro formazione e vogliamo isti-
tuire gli Rls di Sito.

Aumento economico
Il contratto nazionale ha la funzione di tu-
tela del reddito dei lavoratori. Per il pros-
simo triennio si richiede un aumento
adeguato del potere d'acquisto e quindi
del salario dei lavoratori.
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Senza voler fare considerazioni sui mas-
simi sistemi o sulle analisi dei traffici che
determinano e potrebbero determinare il
futuro della portualità Italiana, per affron-
tare il rinnovo contrattuale non possiamo
non contestualizzare il momento che
stiamo attraversando.

Ci sarebbero tanti discorsi da fare di vario
genere, da quelli di carattere economico
sul nostro Paese a quelli di carattere so-
ciale che lo stato di crisi ha generato e che
l’Italia stenta a superare. Ormai è dal 2007
che continuiamo a essere in una fase di
stagnazione economica che nell’ultimo
periodo ha portato il Belpaese addirittura
in deflazione. Le ultime previsioni al rialzo
delle stime sul Pil nazionale sono un se-
gnale che induce ad un moderato ottimi-
smo rispetto al precedente rinnovo
contrattuale.

Ma la grande incognita che induce a
grandi preoccupazioni è l’attuale fase po-
litica, caratterizzata da progetti di riforma
della portualità, stilati senza conoscere
quest’ultima. I dati del primo trimestre di
quest’anno fanno trasparire un’Italia a due
velocità, dove alcuni scali hanno visto una
netta ripresa dei volumi ai livelli pre-crisi,
mentre altri, specialmente al sud, sten-
tano a recuperare.

La portualità Italiana necessita di un rilan-
cio e di nuovi impulsi che caratterizzino il
futuro del sistema logistico nel suo in-

sieme. Siamo convinti che l’uno non può
prescindere dall’altro e lo abbiamo detto
da diversi anni come organizzazioni sinda-
cali proponendo le autorità di sistema, ma
quanto sta venendo fuori dagli ultimi do-
cumenti visionati sulla riforma non ci con-
vince in gran parte. Chi pensa di ridurre le
autorità portuali a pochi distretti logistici
per un mero contenimento dei costi, non
sta facendo altro che aumentarli. Non ci
convince per nulla l’accorpamento di porti
di diverse regioni e in alcuni casi anche al-
l’interno delle stesse regioni, mentre
siamo convinti che il sistema per funzio-
nare necessiti di una programmazione
strategica del territorio, attraverso una vi-
sione armonica degli investimenti, attra-
verso la regia nazionale che deve garantire
le infrastrutture atte a intercettare le reti
Ten-T (le reti di trasporto trans-europee,
stabilite dai trattati di Amsterdam e di
Maastricht), mettendo in comunicazione i
porti Italiani con l’Europa.

Altro aspetto che non ci tranquillizza per
nulla è quanto avrebbero ipotizzato in
tema di lavoro. Nelle versioni precedenti
quantomeno avevano avuto il “coraggio”
di scrivere fine in fondo le loro intenzioni,
invece in questa ultima versione sono spa-
riti alcuni espliciti intendimenti, lasciando
aperti scenari che non fanno trasparire
nulla di positivo.

È con questi presupposti che dobbiamo

confrontarci per il rinnovo del contratto
collettivo nazionale di lavoro, salvaguar-
dando i trattamenti economici e normativi
che regolano le condizioni dei lavoratori,
respingendo con grande attenzione i ten-
tativi di deregolamentazione del lavoro
anche attraverso lo scardinamento del
contratto. Il rischio c’è ed è vivo, tanto è
vero che su questi temi il 6 marzo scorso
abbiamo fatto già uno sciopero nazionale
che, grazie all’impegno di tutti, ha regi-
strato un’altissima adesione e, probabil-
mente, se le cose non cambieranno sarà
necessario avviare altri momenti di mobi-
litazione.

Pertanto occorre riaffermare il contratto
dei lavoratori dei porti quale strumento di
salvaguardia del sistema regolato basato
sulle tutele del lavoro. Nel 2007 con la
legge 247 (protocollo sul Welfare ) il go-
verno ha introdotto un articolo che va a in-
tegrare l'art.17 della l. 84/94 in materia
portuale, aggiungendo il comma 13 che in
maniera perentoria dice alle A.P. di inse-
rire negli atti di autorizzazione e di conces-
sione l'utilizzo del ccnl dei porti o un altro
conotratto che abbia parte normativa ed
economica  come quello portuale. È stata
una scelta che ha garantito una maggiore
tutela per i lavoratori dalla quale non pos-
siamo prescindere. Inoltre anche l’aver
reso strutturale l’Ima, indennità di man-
cato avviamento, è stato un elemento che
ha contribuito in questi anni a mantenere

Portualità

Lavoriamo per un ccnl che siaLavoriamo per un ccnl che sia
baluardo contro il liberismobaluardo contro il liberismo

Il Coordinatore nazionale Fit Ugo Milone illustra i contenuti della
piattaforma contrattuale appena approvata dai lavoratori.
Il testo della piattaforma è consultabile sul sito Fitcisl.org
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nei porti la pace sociale.

Ci stano provando in tutti i modi a rom-
pere quest’equilibrio che si è andato a de-
terminare; ricordiamo tutti bene le enormi
difficoltà avute nell’ultimo rinnovo con-
trattuale, non solo nel merito, ma special-
mente riguardo alla situazione non chiara
dei dipendenti delle A.P., situazione che è
volutamente ancora irrisolta, nonostante
a oggi le condizioni determinatesi indur-
rebbero a farlo. Nessuno vuole prendersi
la responsabilità, vista anche la non chia-
rezza dei modelli di governance che ven-
gono proposti nei vari progetti di legge che
dovrebbero riformare la portualità. Que-
sto è un contratto che si tiene in piedi con
tutti i suoi pezzi, guai perderne qualcuno
per strada. I problemi di una parte contrat-
tuale non possono non interessare gli altri:
solo uniti ce la possiamo fare.

Assoporti più volte ha scritto al Ministero
dei Trasporti, ma di tutte queste lettere
ormai non ce ne facciamo più nulla; biso-
gna avere il coraggio di agire. A oggi ai di-
pendenti delle A.P. non viene applicato
l’ultimo rinnovo del ccnl dei porti, perché
gli scienziati che erano al Mit fino a poco

fa hanno ritenuto, nonostante lo sblocco
del contratto fosse chiaro, di scrivere alla
Ministero della Funzione pubblica chie-
dendo un parere sull’applicazione o meno
della l. 165/01 ai dipendenti delle A.P.. Pa-
rere che avrebbero potuto evitare di chie-
dere, visto che più volte negli anni la F.P. si
era già espressa in maniera negativa. Se
avessero invece preso a riferimento
quanto il Ministero dell’Economia e delle
Finanze ha risposto a un interpello propo-
sto dall’Anas, la situazione si sarebbe
sbloccata anche per il contratto vigente
con una semplice comunicazione da parte
del Mit alle A.P., confermando l’applicabi-
lità del ccnl. Purtroppo, se questa vertenza
non si definisce, ce la porteremo anche
durante la trattativa del rinnovo contrat-
tuale.

Nei progetti di riforma leggiamo chiari in-
tendimenti di deregolamentare il settore
sotto il titolo “trasparenza e concorrenza”,
attraverso l’utilizzo anche di altri contratti;
tutto ciò ci preoccupa non poco e non fa
ben sperare . Aprendo i confini non solo fi-
sici dei porti, ma anche delle regole, ri-
schiamo di trovarci un settore
deregolamentato peggio di quel “far

west” che veniva citato
nello studio fatto dalla
Isfort, l’Istituto superiore
di formazione e ricerca per
i trasporti. Difendiamo
quelle regole che, con
tutte le loro contraddizioni
ed interpretazioni diverse
nei vari scali, hanno contri-
buito a far reggere il si-
stema portuale all’impatto
devastante che la crisi ha
prodotto anche qui. Per-
tanto come primo atto c’è
la necessità di rinnovare
un contratto quale stru-
mento di regolazione a sal-
vaguardia delle parti
normative e retributive
che negli anni siamo stati
capaci di contrattare.

È con questo spirito che
abbiamo unitariamente

proposto ai dirigenti e quadri sindacali un
percorso di rinnovo contrattuale senza
grosse richieste di merito, per evitare
scontri e lungaggini che metterebbero a ri-
schio, in questa fase politica, la cosa dalla
quale non possiamo prescindere e cioè lo
strumento contrattuale dei lavoratori dei
porti. Le assemblee svolte nei territori ci
hanno dato pieno mandato, compren-
dendo le preoccupazioni e ribadendo la
necessità di arrivare al rinnovo nel tempo
più rapido possibile. Pertanto i punti nor-
mativi che andremo a discutere con le
controparti sono quei punti che necessi-
tano di rivisitazione e aggiornamenti nor-
mativi sia in termini di welfare sia in
termini di mercato del lavoro. Poter chiu-
dere un rinnovo contrattuale con il giusto
recupero del potere d’acquisto determi-
nato da quanto previsto dagli accordi in-
terconfederali, affermando insieme alle
controparti la volontà di continuare con
questo contratto di riferimento, sarebbe
un segnale politico di grande rilievo.
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Il 25 giugno, come ogni anno da cinque
anni, è stata celebrata la Giornata del ma-
rittimo. Tale ricorrenza è voluta dall’Imo
(International maritime organization) per
festeggiare e porre all’attenzione di tutto
il mondo la gente di mare e la figura del
marittimo.

Quest’anno Koji Sekimizu, Segretario ge-
nerale dell'Imo, ha scelto come tema della
Giornata “La formazione e l'addestra-
mento nel settore marittimo”, ricono-
scendo alle attività di formazione un ruolo
forte per la tenuta del settore e dell’intero
comparto di mare e di terra.

In occasione della giornata, il Cser, Centro
studi immigrazione, in collaborazione con
l’Apostolato del mare che è l’istituzione
che promuove la cura pastorale specifica
rivolta alla gente del mare, ha organizzato
un convegno di riflessione e sensibilizza-
zione sul tema dei flussi migratori nel Me-
diterraneo a cui come Fit-Cisl abbiamo
partecipato.

Quello che rende il tema del fenomeno
migratorio attinente alla giornata del ma-
rittimo è la prospettiva, ossia quella dei
marittimi. Prendendo in considerazione le
dinamiche che questo fenomeno crea al
mondo mercantile, l’incontro ha rappre-
sentato un’occasione per affrontare i di-
versi aspetti di quanto gli equipaggi si
trovano, loro malgrado, ad affrontare oggi
nel Mediterraneo.

La materia del soccorso in mare è oggetto
della Convenzione di Montego Bay, rece-
pita nel nostro ordinamento giuridico, e

prevede l’“obbligo di prestare soccorso”
del comandante di una nave con l’unico li-
mite del rispetto della sicurezza della nave,
dell’equipaggio e dei passeggeri. Ancora la
stessa norma prevede che ogni Stato co-
stiero promuova la tutela della sicurezza
marittima e stipuli con gli Stati adiacenti
accordi in merito.

In base a numerose convenzioni interna-
zionali il soccorso delle persone è gratuito
mentre può essere indennizzato con un
compenso chi opera un salvataggio di
cose. In tal senso recita anche il nostro co-
dice della navigazione.

Da un punto di vista sindacale, il problema
dei flussi e tutte le problematiche con-
nesse hanno molte implicazioni con il la-
voro della gente di mare. In base ad alcuni
dati emersi nel corso di un incontro sul-
l’emergenza umanitaria in Mediterraneo,
che si è tenuto nei giorni scorsi nella sede
dell’Imo a Londra, la marina mercantile ha
partecipato con 800 navi nelle operazioni
di soccorso ai barconi di migranti nel mare
Mediterraneo recuperando circa 40mila
migranti. Purtroppo gli episodi che coin-
volgono questi mezzi raramente finiscono
all’attenzione dei media, tranne quando la
situazione degenera come per esempio
quando, a seguito del trasbordo, gli scafisti
richiedono il rilascio del gommone con
l’uso delle armi.

Per ogni soccorso ogni nave deve affron-
tare una lunga serie di problematiche le-
gate anche ad alcuni aspetti della security.
Tanto per cominciare ogni nave di assi-
stenza alle piattaforme o in transito im-

piega un equipaggio di circa 15/20 per-
sone e spesso si trova a fronteggiare un
“carico” di 1.500 migranti di varie etnie. In
questi casi il rischio sta già nel fatto che le
attrezzature di salvataggio in dotazione,
ossia quelle previste dal certificato di sicu-
rezza, sono in genere di poco superiori ri-
spetto al numero dell’equipaggio e che
quindi, nel caso in cui la nave che compie
il salvataggio avesse un incidente, si ritro-
verebbe senza detta attrezzatura.

Gravi sono anche i problemi legati alla tu-
tela della salute: non ci dimentichiamo
che i mezzi che operano nell’off-shore
hanno come dotazione per i trattamenti
sanitari poco più di una cassetta di medi-
cinali, mentre le navi in transito a servizio
delle piattaforme, anche se dotate di in-
fermeria, non hanno personale specializ-
zato. Soprattutto nell’eventualità di
malattie infettive, in caso di soccorso, non
è possibile intervenire adeguatamente né
preventivamente. In tal senso è da ricono-
scere lo sforzo delle società armatrici che
ormai stanno dotando tutti mezzi che ope-
rano in queste aree a rischio di equipag-
giamenti di protezione quali tute,
mascherine, guanti e così via, proprio per
garantire un minimo di sicurezza agli equi-
paggi che, lo ricordiamo, sono imbarcati
per fare tutt’altro lavoro.

Altro problema è quello relativo all’incolu-
mità degli equipaggi in caso di liti tra etnie,
laddove l’unico mezzo di difesa dell’equi-
paggio sarebbe quello di chiudersi all’in-
terno degli alloggi che però spesso
vengono messi a disposizione di donne e
bambini.

Trasporto marittimo

Cosa vuol dire salvare in mareCosa vuol dire salvare in mare
Giovanni Olivieri, Coordinatore nazionale Fit, spiega
in occasione della giornata mondiale del marittimo

le implicazione del fenomeno migratorio sul comparto
e sull’attività dei lavoratori del mare 
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Infine, ma non meno importante, c’è il
costo del trasferimento dei migranti in un
porto sicuro che comporta una aggravio di
costi di gestione delle navi che in questo
periodo di crisi con i noli depressi non fa
altro che esacerbare le condizioni a volte
critiche delle aziende armatoriali. In quasi
tutti i casi di soccorso queste navi si tro-
vano anche a dover approntare un cam-
biamento di rotta per poter sbarcare al più
presto i migranti, con relativa sosta per
l’indagine delle autorità marittime.

È quindi inevitabile pensare alla stan-
chezza, ai turni forzati, alle condizioni sa-
nitarie nelle quali i marittimi devono
prestare la loro attività lavorativa, ma
anche allo stress psicologico di quanti di-
ventano testimoni di tragedie annunciate.
Non mancano infatti episodi in cui i mi-
granti, vedendo le luci delle piattaforme
petrolifere, confondano queste con quelle
dell’isola di Lampedusa e presi dall’ entu-
siasmo, spesso, per eludere i controlli, si
buttano in mare sperando di raggiungere
a nuoto l’isola in altri punti lontani dagli
approdi previsti nel caso di profughi.

Un altro aspetto che coinvolge la marina
mercantile è quello dell’utilizzo delle navi
mercantili senza equipaggio su cui i mi-
granti vengono letteralmente “abbando-
nati”. Hanno fatto storia i due casi che la
guardia costiera italiana ha dovuto affron-
tare fra dicembre 2014 e gennaio 2015,
quelli della “Sky Blue M” e della “Ezadeen”
arrivate in Puglia. La Commissione euro-
pea ha dichiarato che l’Unione sta moni-
torando una dozzina di navi che
potrebbero essere utilizzate per nuovi ca-
richi umani. Queste navi hanno general-
mente bandiere di convenienza
difficilmente controllabili dalle autorità di
Flag State (autorità di bandiera).

Ricordiamo che già nel 2000 la nave “Fa-
ther Blessing” si presentò a Ravenna con
un carico di sale destinato alle strade ita-
liane. Nulla di strano se non fosse stato
per il fatto che la nave era bandita dalle
autorità aderenti al Paris Mou - organismo
che riunisce i Port State Control europei -
e che aveva un discreto numero di clande-

stini pachistani a bordo. La nave durante
le operazioni commerciali di Lisbona ve-
niva ispezionata dal locale Ufficio di Psc e,
a seguito delle numerosissime deficienze
riscontrate sulla sicurezza, veniva autoriz-
zata a un singolo viaggio in zavorra per
raggiungere un cantiere di riparazione
scelto dall’armatore.

La società armatrice, basata in Grecia, in-
dicò un cantiere in Grecia però si rese
anche conto che i costi dei lavori di ripri-
stino richiesti sarebbero stati di molto su-
periori al valore residuo della nave. Così,
con abilità “levantina”, accettò un carico di
sale da caricare in Tunisia e successiva-
mente un carico di Pachistani in Algeria,
una banda di poveri uomini che, come di-
chiarato alla Polizia di Frontiera di Ra-
venna, pagarono la modica cifra di 3.500
euro l’uno.

Caricati la merce e i clandestini, la nave
fece rotta per Ravenna dove doveva es-
sere scaricato il sale. Nel frattempo, non
essendo la nave andata nel cantiere indi-
cato per le riparazioni nei tempi indicati, il
Paris Mou come procedura standard bandì
la nave dal fare scalo nei porti europei.
All’arrivo della nave nella rada di Ravenna
la richiesta di ormeggio fu rifiutata, però
l’avvocato del ricevitore del carico, fa-
cendo riscorso in tribunale, ottenne l’au-
torizzazione per far scaricare il sale e far
ripartire la nave.

A malincuore la nave fu portata in ban-
china e durante le pratiche di arrivo fu ac-
certata la presenza di un equipaggio
eccessivo per la conduzione della nave e,
di conseguenza, a fine operazioni com-
merciali l’autorità marittima non poté con-
cedere l’autorizzazione a partire in quanto
non erano presenti a bordo dotazioni di
salvataggio e sicurezza in numero suffi-
ciente a tutte le persone presenti a bordo
(equipaggio e pachistani).

Logicamente, come si può immaginare, la
prima notte senza operazioni commerciali
i clandestini lasciarono la nave. Il coman-
dante greco di quasi 80 anni scontò cinque
giorni di prigione a Ravenna per traffico di

esseri umani. Considerato però che
ognuno di questi poveri diavoli gli aveva
fruttato un buon guadagno, il disagio fu
ampiamente ricompensato. La nave fu poi
prontamente “abbandonata”.

Per questo come Coordinatore Ispettore
Itf fui contattato per dare assistenza al-
l’equipaggio che era di varie etnie. Affidato
il caso legale per il recupero dei salari non
pagati all’avvocato collegato all’Itf, pronta-
mente contattato l’Action Unit a Londra,
organizzammo il rimpatrio dell’equipaggio
con l’aiuto e la collaborazione del Respon-
sabile Fit-Cisl dei porti, Elvio Tassinari. Con
lui provvedemmo alla loro assistenza fino
al giorno del rimpatrio portandoli a Bolo-
gna scortati da Tassinari e a Fiumicino
scortati da me.

Per queste ragioni auspico che finisca
l’ecatombe, che la politica si attivi affinché
in nord africa cambino le cose e finiscano
questi traffici di esseri umani.

Personalmente, come marittimo e Coordi-
natore Fit del Dipartimento Marittimo,
esprimo massima gratitudine ai Coman-
danti e ai loro equipaggi che in silenzio
giorno, notte, festivi e feriali continuano la
loro opera di salvataggio e soccorso senza
alcun tipo di indennizzo.
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Il Consiglio dei Ministri, ha approvato un
decreto legislativo recante misure per la
conciliazione delle esigenze di cura, vita e
di lavoro. Il d.lgs. n. 80/2015, pubblicato
in Gazzetta ufficiale il 24 giugno scorso, dà
attuazione alle previsioni del Jobs Act sul
tema (art. 1, commi 8 e 9, della legge 10
dicembre 2014, n. 183), intervenendo sul
testo unico a tutela della maternità
(d.lgs.n. 151/20011) e introducendo «mi-
sure volte a tutelare la maternità delle la-
voratrici e a favorire le opportunità di
conciliazione dei tempi di vita e di lavoro
per la generalità dei lavoratori».

Le misure introdotte mirano a rendere più
flessibile l’utilizzo di alcuni istituti, esten-
dono diritti e tutele a categorie di lavora-
tori a cui prima non spettavano,
riconoscono diritti prima non previsti in
caso di adozione e affidamento, chiari-
scono dubbi interpretativi in seguito a di-
verse pronunce della Corte Costituzionale
e introducono importanti novità in tema
di telelavoro, tutela delle donne vittime di
violenza e un incentivo alla contrattazione
finalizzata a migliorare la conciliazione dei
tempi di vita e di lavoro. Tali previsioni
hanno una copertura finanziaria limitata,
agendo in via sperimentale solo per il
2015 e per le sole giornate di astensione
riconosciute nell’anno 2015 medesimo, e
quindi l’estensione per gli anni successivi
è condizionata da successiva e ipotetica
copertura finanziaria.

Rimangono fuori dall’esercizio della delega
riconosciuta al governo, non trovando re-

golamentazione, il congedo obbligatorio di
paternità introdotto dalla l. n. 92/2012, i
servizi per la prima infanzia, la tax credit
per il lavoro femminile e la riorganizza-
zione degli organismi di parità.

Gli istituti del testo unico a tutela della
maternità e paternità su cui interviene il
decreto sono: congedo obbligatorio di ma-
ternità; congedo di paternità; congedo pa-
rentale; lavoro notturno; dimissioni;
telelavoro; donne vittime di violenza; in-
centivo alla contrattazione finalizzata a mi-
gliorare la conciliazione dei tempi di vita e
di lavoro.

Congedo obbligatorio di maternità
(art. 2 d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 16 e
introduzione art. 16 bis d.lgs. 151/2001
congedo obbligatorio di maternità; art. 4
d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 26 d.lgs.
151/2001 adozioni affidamenti)

I periodi del congedo di maternità obbli-
gatorio sono resi più flessibili nel caso di
parto prematuro o di ricovero del neo-
nato. In caso di parto prematuro si ricono-
sce la possibilità di utilizzare i giorni di
congedo obbligatorio, di cui non si è usu-
fruito prima del parto, in aggiunta al pe-
riodo di congedo post partum, anche
quando i due periodi sommati superino i
cinque mesi. Nell’ipotesi di ricovero del
neonato si riconosce la possibilità di so-
spendere la fruizione del congedo post
partum e di goderne, in tutto o in parte,
dalla data di dimissione del bambino, per
una sola volta per ogni figlio e solo se si at-

testi, con certificazione medica, la compa-
tibilità dello stato di salute della donna
con la ripresa dell’attività lavorativa. En-
trambe le ipotesi sono estese ai casi di
congedo di maternità per adozione e affi-
damento.

(art. 3 d.lgs. n. 80/2015 modifica l’art. 24
d.lgs. 151/2001 prolungamento del diritto
alla corresponsione del trattamento eco-
nomico di maternità)

L’indennità di maternità è corrisposta
anche nelle ipotesi di risoluzione del rap-
porto di lavoro, verificatesi durante i pe-
riodi di congedo di maternità, oltre che nei
casi di cessazione dell’attività dell’azienda,
ultimazione della prestazione o scadenza
del termine del contratto, anche nel caso
di licenziamento per giusta causa.

(art. 13 d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 64
e introduzione art. 64 bis e 64 ter d.lgs.
151/2001 iscritte gestione separate e au-
tomaticità delle prestazioni)

In caso di adozione, nazionale o interna-
zionale, alle lavoratrici iscritte alla gestione
separata spetta un’indennità per i cinque
mesi successivi all’effettivo ingresso del
minore in famiglia, alle condizioni e se-
condo le modalità di cui al decreto Min.
Lav. e Pol. Soc. I lavoratori e le lavoratrici
iscritte alla gestione separata, hanno di-
ritto all’indennità di maternità anche in
caso di mancato versamento alla Gestione
dei relativi contributi previdenziali da
parte del committente.

Coordinamento donne

Il Jobs Act e la conciliazioneIl Jobs Act e la conciliazione
dei tempi di vita e di lavorodei tempi di vita e di lavoro

Sono stati approvati nuovi decreti attuativi del Jobs Act
che impattano sulla vita di tante donne (e uomini).

Francesca Di Felice, Coordinatrice nazionale Fit, ne spiega i contenuti
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Congedo di paternità
(art. 5 d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 28 e
introduzione commi 1 bis e 1 ter d.lgs.
151/2001 congedo di paternità; art. 6
d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 31 d.lgs.
151/2001 congedo di paternità adozione
e affidamento; art. 18 d.lgs. n. 80/2015
modifica art. 70 e inserimento comma 3
bis d.lgs. 151/2001 indennità di paternità
per i liberi professionisti)

In materia di congedo di paternità, si rico-
nosce la possibilità di usufruire del con-
gedo da parte del padre, lavoratore
dipendente, per la durata e alle condizioni
previste dall’attuale normativa anche qua-
lora la madre sia lavoratrice autonoma,
avente diritto all’indennità di maternità
nei casi di morte o grave infermità della
madre, abbandono del figlio da parte della
madre e se il bambino è affidato esclusi-
vamente al padre.

Nel caso di adozione internazionale, il
padre, lavoratore dipendente, può fruire
di un congedo non retribuito per recarsi
all’estero per l’incontro con il minore e gli
adempimenti relativi, qualora non sia
stato chiesto dalla madre lavoratrice di-
pendente. Il congedo spetta al padre, la-
voratore dipendente, anche qualora la
madre non sia lavoratrice. La durata della
permanenza all’estero dovrà essere certi-
ficata dall’ente preposto per la procedura
di adozione.

L’indennità di maternità prevista in favore
delle lavoratrici libere professioniste
spetta anche al padre libero professioni-
sta, per il periodo in cui sarebbe spettata
alla madre libera professionista o per la
parte residua, in caso di morte o grave in-
fermità della madre; abbandono del figlio
da parte della madre; affidamento esclu-
sivo del bambino al padre.

L’indennità di paternità è erogata previa
domanda al competente ente previden-
ziale, corredata dalla certificazione relativa
alle condizioni che ne legittimano la frui-
zione.

In caso di adozione o di affidamento, l’in-

dennità di maternità spetta per i periodi e
secondo quanto previsto per i lavoratori
dipendenti (cinque o tre mesi).

Congedo parentale
(artt. 7, 8, 9, 10 d.lgs. n. 80/2015 modifi-
cano artt. 32, 33, 34, 36 d.lgs. 151/2001
congedo parentale)

Il decreto prevede un'estensione massima
dell'arco temporale di fruibilità del con-
gedo parentale fino a 12 anni di vita del
bambino. Di questi sono parzialmente re-
tribuiti, con un’indennità pari al 30% della
retribuzione, per un massimo di sei mesi
tra madre e padre, quelli goduti fino ai 6
anni di età (anziché fino ai 3 anni). Analoga
previsione viene introdotta per i casi di
adozione o di affidamento per i quali il
congedo è fruibile dall’ingresso del minore
in famiglia qualunque sia l’età del minore,
entro 12 anni dall’ingresso del minore in
famiglia, e comunque non oltre il raggiun-
gimento della maggiore età. Viene mante-
nuta la norma che prevede l’estensione
dell’indennità fino agli 8 anni di vita del
bambino per le famiglie meno abbienti
con reddito individuale inferiore a 2,5
volte il trattamento minimo di pensione a
carico dell’assicurazione generale obbliga-
toria. Si riconferma la durata temporale
del congedo pari a sei mesi per ogni geni-
tore, dieci mesi in totale, undici se il padre
usufruisce almeno di tre mesi.

Si riconferma e regolamenta la possibilità
di fruire del congedo parentale a ore. In
caso di mancata regolamentazione da
parte della contrattazione collettiva,
anche di livello aziendale, la fruizione ora-
ria è consentita in misura pari alla metà
dell’orario medio giornaliero del periodo
di paga quadrisettimanale o mensile im-
mediatamente precedente a quello nel
corso del quale ha inizio il congedo paren-
tale. Si esclude la cumulabilità della frui-
zione oraria con altre tipologie di permessi
o riposi previsti dal Testo unico sulla ma-
ternità-paternità.

Salvo casi di oggettiva difficoltà, il genitore
che richiede il congedo deve preavvisare

il datore di lavoro secondo le modalità e i
criteri definiti dai contratti collettivi e, co-
munque, con un termine di preavviso non
inferiore a cinque giorni, indicando la fine
e l’inizio del periodo. Il termine di preav-
viso è pari a due giorni nel caso di congedo
parentale a ore.

Infine, il lavoratore genitore di un minore
disabile in situazione di gravità ha diritto,
entro il compimento dei 12 anni di vita del
bambino, al prolungamento del congedo
parentale, fruibile in misura continuativa
o frazionata, per un periodo massimo,
comprensivo dei periodi di congedo «or-
dinario», non superiore a tre anni.

Lavoro notturno
(art. 11 d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 53
d.lgs. 151/2001 lavoro notturno)

Non sono obbligati a prestare al lavoro
notturno anche la lavoratrice madre adot-
tiva o affidataria di un minore nei primi tre
anni dall’ingresso del minore in famiglia e
comunque non oltre i 12 anni di età o, in
alternativa e alle stesse condizioni, il lavo-
ratore padre adottivo o affidatario convi-
vente con la stessa.

Dimissioni
(art. 12 d.lgs. n. 80/2015 modifica art. 55
d.lgs. 151/2001 dimissioni)

In caso di dimissioni volontarie presentate
durante il periodo per cui è previsto il di-
vieto di licenziamento, la lavoratrice ha di-
ritto alle indennità previste da disposizioni
di legge e contrattuali per il caso di licen-
ziamento. La lavoratrice e il lavoratore che
si dimettono nel predetto periodo non
sono tenuti al preavviso.

Telelavoro
(art. 23 d.lgs. n. 80/2015 telelavoro)

La norma sul telelavoro prevede benefici
per i datori di lavoro privato che vi fac-
ciano ricorso per venire incontro alle esi-
genze di cure parentali dei loro
dipendenti. I datori di lavoro che utilizzano
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il telelavoro per motivi legati a esigenze di
cure parentali in forza di accordi collettivi
stipulati da associazioni sindacali compa-
rativamente più rappresentative sul piano
nazionale, beneficeranno dell’esclusione
dei lavoratori ammessi al telelavoro dal
computo dei limiti numerici previsti da
leggi e contratti collettivi per l’applicazione
di particolari normative e istituti.

Donne vittime di violenza 
(art. 24 d.lgs. n. 80/2015 congedo per le
donne vittime di violenza)

Si introduce il congedo per le donne vit-
time di violenza e inserite in percorsi di
protezione debitamente certificati. Le la-
voratrici dipendenti, di datore di lavoro
pubblico o privato, con esclusione del la-
voro domestico, nonché le lavoratrici tito-
lari di rapporti di collaborazione
coordinata o continuativa potranno aste-
nersi dal lavoro per un massimo di tre
mesi qualora siano inserite in percorsi di
protezione relativi alla violenza di genere
(Comune – Centri antiviolenza – Case rifu-
gio). Durante il periodo di congedo si ga-
rantisce un’indennità pari all’ultima
retribuzione, con riferimento anche alle
voci fisse e continuative, la copertura pre-
videnziale attraverso la contribuzione figu-
rativa, la maturazione dell’anzianità di
servizio, delle ferie, della tredicesima e del
Tfr. Il congedo potrà essere goduto su base
giornaliera o oraria nell’arco temporale di
tre anni (secondo quanto previsto da suc-
cessivi accordi collettivi nazionali). In caso
di mancata regolamentazione (contratta-
zione collettiva) delle modalità di fruizione
del congedo su base oraria, questa sarà
consentita in misura pari alla metà del-
l’orario medio giornaliero del periodo di
paga quadrisettimanale o mensile imme-
diatamente precedente a quello nel corso
del quale ha inizio il congedo.

Per usufruire del congedo la lavoratrice è
tenuta a preavvisare il datore di lavoro o il
committente almeno sette giorni prima,
indicando l’inizio e la fine del periodo di
congedo e producendo idonea certifica-
zione.

Le lavoratrici inserite nei percorsi di soste-
gno hanno diritto alla trasformazione del
rapporto di lavoro a tempo pieno in lavoro
a tempo parziale (verticale o orizzontale)
e viceversa.

Incentivo alla contrattazione finaliz-
zata a migliorare la conciliazione dei
tempi di vita e di lavoro
(art. 25 destinazione di risorse alle misure
di conciliazione tra vita professionale e vita
privata)

In via sperimentale, per gli anni 2016-
2018, viene destinata una quota pari al
10% del Fondo per il finanziamento di
sgravi contributivi per incentivare la con-
trattazione di secondo livello, agli accordi
di secondo livello volti a migliorare la con-
ciliazione dei tempi di vita e di lavoro. I cri-
teri e le modalità di utilizzo delle risorse
saranno definite con apposito decreto del
Ministero del Lavoro e delle Politiche so-
ciali ed elaborati da una cabina di regia
con compiti di coordinamento e monito-
raggio.

D.lgs. n.81/2015 
tipologie contrattuali 
Altro decreto attuativo del Jobs Act è il n.
81/2015 con il quale il governo disciplina

in modo organico le tipologie contrattuali.
In tale ambito e tra le diverse disposizioni
il decreto in questione, disciplinando il
part time, introduce due previsioni finaliz-
zate alla conciliazione dei tempi di vita e
di lavoro. Nello specifico all’articolo 8 il
comma 5 prevede che, in caso di richiesta
del lavoratore o della  lavoratrice, con fi-
glio convivente di età non superiore a 13
anni o con figlio convivente portatore di
handicap ai sensi dell'articolo 3 della l. n.
104 del 1992, è riconosciuta la priorità
nella trasformazione del contratto di la-
voro da tempo pieno a tempo parziale.

Inoltre il comma 7 introduce, per una sola
volta, in luogo del congedo parentale o
entro i limiti del congedo ancora spet-
tante, la possibilità per il lavoratore tra-
sformare il rapporto di lavoro a tempo
pieno in rapporto a tempo parziale, pur-
ché con una riduzione d'orario non  supe-
riore al 50%. Il datore di lavoro è tenuto a
dar corso alla trasformazione entro quin-
dici giorni dalla richiesta.
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Per comprendere l’Africa è necessario per-
correre le sue strade. I viali alberati e fioriti
dei quartieri costruiti dai colonizzatori, ora
abitati dai bianchi e dalla classe dirigente
locale; oppure le vie dissestate delle peri-
ferie, affollate ad ogni ora del giorno da
un’umanità varia, che cerca di adattarsi ai
frenetici ritmi occidentali, ma che per in-
dole non ci riesce e appare confusa e di-
sorientata; o ancora le polverose piste che
man mano lasciano i centri abitati per inol-
trarsi nei meandri della foresta, verso una
destinazione che risulta assolutamente
oscura per un estraneo. Nella vegetazione
è impossibile, per un occhio inesperto,
scorgere villaggi o abitazioni. Le capanne
non stanno allineate lungo la strada, ma
sparpagliate su vaste distese, piccoli centri
a grande distanza tra loro, uniti da sentieri
impercettibili nel folto.

Per secoli noi Europei abbiamo creduto
che le foreste dell’Africa fossero semplice-
mente inospitali e insidiose. Ma la realtà è
molto diversa, perché in questo grande
polmone del mondo, che purtroppo sta
scomparendo giorno dopo giorno, vivono
popolazioni che considerano quella stessa
foresta come una madre che offre sosten-
tamento e protezione, una dimora rassi-
curante e generosa. Le condizioni nutritive
degli Zambiani che abitano le zone rurali,
ad esempio, sono migliori di quelle di chi
si trascina nelle terribili bidonville delle
grandi città, ma anche di quelle di altri po-
poli della zona subsahariana.

Lungo le strade, che spesso improvvisa-
mente si tramutano in sentieri, percorse
per raggiungere le out-station della mis-
sione disseminate sul territorio, si incon-
trano quasi esclusivamente donne e
bambini che, con un passo deciso ma mai
affrettato, mostrano chiaramente che si
stanno recando verso una meta ben pre-
cisa: a scuola, a prendere l’acqua, alla cli-
nica per ricevere le medicine per la

malaria. Le
donne e le
b a m b i n e
p o r t a n o
spesso sul
capo fasci
d’erba per
fare un
tetto, sacchi
di farina di
mais o
enormi tani-
che piene
d ’ a c q u a .
Queste me-
r a v i g l i o s e
donne sono
capaci di te-
nere in testa
un peso
uguale alla
metà di quello del proprio corpo, così
hanno le mani libere per fare altro, per oc-
cuparsi del bambino che tengono legato
sulla schiena, per cullarlo o per allattarlo
strada facendo.

Ma l’Africa, come abbiamo più volte sotto-
lineato, è soprattutto i bambini dell’Africa.
Occhi grandi, denti bianchissimi, prorom-
pente voglia di vivere. Sono tanti e in tanti
non diventeranno mai grandi, eppure i più
diventano grandi troppo presto. Quando
sentono arrivare la nostra auto si voltano
e con la manina penzoloni fanno segno
per avere un passaggio. Ci fermiamo e li
facciamo salire, perché oltre ad accorciare
il loro cammino, che talvolta dura anche
ore, in una terra dove i bambini sanno an-
cora “fare ooh!”, questo contatto con la
modernità equivale a un giro sull’attra-
zione più emozionante di Disneyland. Si
possono immaginare i loro racconti, bisbi-
gliati agli anziani la sera sotto il saggio al-
bero del villaggio.

Una volta raccogliamo tre esserini magri,

con in mano un quadernetto sporco e una
matita spuntata lunga meno di tre centi-
metri: stanno tornando a casa da scuola.
Frugando nello zaino, troviamo solo tre tri-
sti biscotti Pavesini superstiti e glieli of-
friamo. Li accettano con il sole negli occhi.
Al momento di scendere, vediamo che
uno di loro tiene ancora mezzo biscotto
nella mano destra: «È buonissimo! Lo
porto a casa al mio fratellino!», ci dice.
Questi bambini riescono a condividere un
pavesino, a costruirsi giocattoli con le
buste del latte e i tappi metallici delle bot-
tiglie, a portare sulle spalle i fratelli più pic-
coli già all’età di cinque o sei anni. A loro
spesso è assegnato il compito di andare a
prendere l’acqua o quello di recarsi al mu-
lino per far macinare il mais.

Ogni giorno l’auto di padre Massimiliano
si trasforma in una corriera/scuolabus.
Una mattina avevamo raggiunto il tutto
esaurito, sedici piccoli passeggeri più il
conducente e due bianchi, quando sul ci-
glio della strada tre creaturine scalze e im-
polverate con la mamma ci fanno dei

Ri-conoscere la stradaRi-conoscere la strada
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segni. In realtà non chiedevano un passag-
gio, ma aspettavano il padre bianco buono
che passa di lì una volta al mese. Il picco-
lino, che la donna tiene tra le braccia, ha
le gambine completamente piagate. Le fe-
rite sono aperte, si vede la carne viva.
Sembra una cosa grave. Ma scambiando
poche parole si capisce che è un problema

della pelle legato all’igiene, dovuto “sem-
plicemente” all’uso di acqua stagnante e
alla mancanza di una saponetta per la-
varsi. Incredibile. Ma ancora più incredi-
bile è quello che accade nei momenti
successivi. Un medico italiano che è con
noi, dopo aver disinfettato la ferita e aver
applicato della crema, protegge il tutto

con una bella fasciatura. E il bambino?
Niente. Nessun tentativo di sottrarsi a
quella sorta di tortura, non un lamento,
non una lacrima. Solo due occhietti lucidi
e spalancati per lo spavento. Una soglia di
sopportazione del dolore inconcepibile
per noi. Un tubetto di crema e due pezzi
di sapone di Marsiglia sono bastati per

guarire Francis e per far tornare per un po’
il sorriso nel cuore della sua mamma.

Un altro pianeta, un’altra dimensione, se
si pensa alla ricchezza e alla varietà delle
merci contenute nei nostri supermarket e
alla semplicità con cui si può avere sempre
tutto e subito. Il mondo dell’africano co-

mune è diverso. È un mondo povero, fatto
di poco: una camicia, una pentola, un
pugno di mais, un sorso d’acqua. Ma «la
ricchezza e la varietà del suo mondo non
si esprimono in forme materiali, oggettive,
tangibili e visibili, ma nei valori e nei signi-
ficati simbolici che l’uomo attribuisce agli
oggetti più semplici», osservava Ryszard

Kapuściński.

Fare esperienze di que-
sto tipo di realtà rappre-
senta la possibilità di
tornare a comprendere l’
importanza di ogni pic-
colo oggetto o gesto. Da
alcuni mesi gira voce alla
missione che la signora
bianca è ammalata. La
preoccupazione frammi-
sta allo stupore (un
bianco non si ammala, è
onnipotente!)si legge sui
volti di quanti si avvici-
nano al cancello, in silen-
zio, per avere notizie.
Passa il tempo, ma tre
bambini rimangono se-
duti sullo scalino davanti
alla porta ad aspettare. Il
primo giorno che noi
usciamo sono lì. Si avvici-
nano intimiditi, facen-
dosi coraggio a vicenda,
e la più grande dei tre
stende il braccio, mo-
strando sul palmo della
mano un rotolino lurido
di kwacha, la moneta
zambiana, del valore di
meno di 5 centesimi, per
pagare il dottore e le me-
dicine, mi dice. «Prendili,
per la signora bianca,

così guarisce subito subito!», sussurrano i
bimbi sorridendo. E la signora bianca gua-
risce, gli dico, subito subito e per sempre,
perché ha imparato a ri-conoscere la
strada.

Carla e Gianni Martifagni 
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È settembre. Riaprono le scuole. In questo periodo di crisi è un
problema in più per molte famiglie italiane, alle prese con gli ac-
quisti di rito e con il tanto temuto ed evocato caro-libri.

Ogni anno bisogna rinnovare rigorosamente il corredo scolastico:
zaini, astucci, quaderni. Uno zaino alla moda costa in media 72
euro, ma quelli di alcune firme storiche hanno sfiorato i 100. La
rincorsa alla griffe è inarrestabile. I ragazzi, ma anche i loro geni-
tori, si lasciano sempre più sedurre dalla pubblicità e dalle ten-
denze: molti adolescenti dichiarano che spendere è gratificante
e accresce la sicurezza in se stessi.

Si presenta, poi, l’enorme problema dei libri: troppi, troppo co-
stosi, troppo pesanti, talvolta inutili. E allora i media tuonano
contro i professori che sforano anche del 2,4% il tetto imposto
dal Ministero, contro le scuole che non organizzano il comodato
d’uso, contro i dirigenti scolastici che non vigilano su tutto que-
sto. Fino a quando il consueto frastuono dei nostri tempi avvolge
tutto, si cerca un colpevole a cui attribuire il fallimento di un si-
stema che non riesce a progredire per la sua intrinseca natura e
si perde la giusta ed equilibrata prospettiva da cui è necessario
guardare ogni aspetto della vita.

Premesso che è sicuramente necessario un diverso
atteggiamento culturale e politico nei confronti del-
l’istruzione e che questa non deve essere una que-
stione delle singole famiglie, ma responsabilità di un
Paese intero, perché come ribadiscono istituzioni au-
torevoli, quali l’Ocse e Bankitalia, un aumento del li-
vello di istruzione porta negli anni successivi un
aumento del Prodotto interno lordo; premesso tutto
questo, dunque, sta di fatto che la spesa per i libri del
primo anno di uno studente delle scuole superiori si
aggira intorno ai 320 euro: un caffè al giorno.

Per dare un senso a meccanismi che ormai sono parte
del nostro modo di essere, però, si può guardare lon-
tano e cercare di sfuggire ai folli circoli viziosi della
contemporaneità, che ci hanno fatto completamente
dimenticare il vero valore da attribuire alle cose. Quel
valore, che per noi fortunati e viziati figli del mondo
sviluppato si misura esclusivamente in soldi, cambia
radicalmente quando le circostanze cambiano.

È un assolato lunedì di giugno, un lunedì qualsiasi,
siamo alla missione San Giuseppe, in Zambia. Fuori dal cancello,
sotto il grande albero, aspettano in fila e in silenzio tante donne
e bambini. Le vacanze stanno per terminare e alla fine del mese
si torna sui banchi di scuola, forse. Ci sono le tasse da pagare, i
libri, i quaderni e le penne da comprare, anzi il quaderno e la
penna, ma il problema più grande è che per andare a scuola ci
vogliono anche le scarpe. Molte famiglie che vivono in foresta,
talvolta rinunciano anche al cibo, alla propria razione quotidiana
di polenta, pur di trovare i soldi per l’istruzione di almeno uno o
due dei sei/sette figli che hanno. Capiscono che è l’unico modo
per uscire dalla propria condizione; quando vengono a chiedere
un sostegno le parole school e hope (scuola e speranza) sono
sempre associate fra di loro. Questa è sicuramente una grande
conquista, la base indispensabile per ogni possibilità di reale svi-
luppo autonomo.

Cerchiamo di accontentare tutti con gli aiuti che arrivano con il
container: quello che noi Europei non usiamo più e fa scoppiare
i nostri armadi, in una realtà come questa acquista un valore fon-
damentale. Ma nei paesi del Terzo Mondo ci sono sempre più
bocche da sfamare che pane, più malati che medicine, più piedi

Il futuro: un caffèIl futuro: un caffè
e un paio di scarpee un paio di scarpe
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che scarpe. È il dramma della povertà. Per questo nella classifica
queste nazioni sono al terzo posto. Per questo ci siamo arrogati
il diritto di chiamarli Terzo Mondo.

Per chi arriva ultimo in graduatoria frequentare la scuola è un
lusso, esattamente come possedere un paio di scarpe. La maggior
parte degli africani, soprattutto nei villaggi delle zone rurali, af-
fronta ancora la vita a piedi nudi. Dall’alba al tramonto, sui sen-
tieri per andare a prendere l’acqua, sulle strade di terra battuta

per raggiungere la scuola o per portare al mercato i prodotti
dell’orto da vendere, in mezzo alla foresta fino al più vicino am-
bulatorio per trovare le medicine per la malaria, si cammina scalzi
e poi, poco prima di arrivare, ci si spolvera i piedi e chi le ha in-
dossa le preziose scarpe, custodite dentro un sacchettino di pla-
stica: non si possono consumare, devono durare più o meno una
vita.

«Madame, Mister, shoes!», le prime volte non capivamo, circon-
dati da uno stuolo di bambini che guardavano con entusiasmo le
nostre anonime e vecchie scarpe da ginnastica. Ma poi ci è capi-
tato di tornare a casa scalzi e con il senso di colpa di aver accon-
tentato qualcuno deludendo tutti gli altri. A questo tipo di triage
non ci si abitua mai.

Avere un qualsiasi paio di scarpe, il numero giusto è una cosa as-
solutamente irrilevante, è un grande sogno per molti. È capitato
più volte di incontrare bambini scacciati dalla scuola perché senza
vestiti adatti e soprattutto senza scarpe. Una sera bussa alla porta
della missione Julius, un ragazzetto che avrà avuto dodici anni, in
lacrime perché il maestro non lo aveva fatto entrare in classe
scalzo. D’istinto gli guardiamo i piedi e ci vengono i brividi: ha sui

talloni delle ferite così profonde che si vede la carne viva, con in-
torno delle incrostazioni di sangue rappreso e fango. Cerchiamo
di capire. Ha i piedi ridotti così da due mesi, si è ferito al suo vil-
laggio con delle schegge di legno mentre aiutava i genitori a co-
struire la loro capanna; poi, senza alcuna cura, l’infezione si è
estesa. Il dottore dice che servono gli antibiotici, ma che al mo-
mento (da due mesi almeno!) in ospedale non ci sono, bisogna
aspettare che arrivino. E pensare che nei nostri kit del perfetto

viaggiatore ne abbiamo una quantità
industriale, per tutte quelle evenienze
che in realtà non si sono mai verificate.
Quindi insieme al disinfettante, alle
garze e a quattro pastiglie di antibio-
tico diamo a Julius un paio di scarpe e
due paia di calzini. Lui le indossa e con
le lacrime agli occhi e un sorriso bian-
chissimo ci dice: «Natotela!», grazie.
Lo seguiamo con lo sguardo mentre si
allontana, cammina spedito, sembra
avere le ali ai piedi, ma come fa a non
sentire il dolore che pure gli devono
provocare quelle tremende ferite? Ap-
pena fuori dal cancello, però, si siede
sulle radici del grande albero, si toglie
le scarpe, le accarezza soddisfatto e
torna a casa a piedi nudi.

Un pomeriggio, invece, sulla strada del
ritorno verso San Giuseppe, abbagliati
dai raggi implacabili del sole al tra-
monto, vediamo la sagoma di una

donna incinta con un piccolino nel sacco sulla schiena e due bam-
binetti accanto che ci chiedono un passaggio. Ci fermiamo e li
facciamo salire. Ci scrutano spaventati: probabilmente non
hanno mai visto tanti bianchi insieme. Dopo circa sei chilometri
senza pronunciare una parola, la mamma batte sul finestrino per
farci capire che sono arrivati. Scende per ultima la figlia più
grande, ma c’è un momento di agitazione: tutti si guardano in-
torno e cercano freneticamente qualcosa. La donna continua a
ripetere: «Shoes, shoes, school, school!», e ci indica i piedi della
figlia, che indossa solo una ciabatta infradito: ha perso l’altra
forse salendo in macchina. Risolviamo il problema nel nostro
stile, con il solito presuntuoso pragmatismo che ci appartiene, e
diamo alla madre dei soldi per ricomprare le scarpe. Poi ripar-
tiamo. Ma tra la polvere rossa e densa che ci lasciamo alle spalle,
contro la luce accecante di un tramonto africano mozzafiato, ve-
diamo la piccola famiglia in paziente cammino nella direzione op-
posta. Stanno tornando a prendere la ciabattina rosa perduta che
serve per andare a scuola.

Carla e Gianni Martifagni
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F it International

Dopo lo “sviluppo sostenibile” e la “green
economy”, al centro delle politiche am-
bientali europee c’è la cosiddetta econo-
mia circolare, un’alternativa all’economia
lineare, nella quale terminato il consumo
termina anche il ciclo del prodotto che di-
venta rifiuto, costringendo la catena eco-
nomica a riprendere continuamente lo
stesso schema: estrazione, produzione,
consumo, smaltimento. L’economia circo-
lare è un’economia ideata per autorigene-
rarsi e nella quale i flussi di materiali da
consumo sono di due tipi: quelli biologici,
in grado di essere reintegrati nell’am-
biente, e quelli tecnici destinati a essere
riutilizzati, un sistema in cui tutte le atti-
vità, incluse estrazione e produzione, sono
organizzate in modo che i rifiuti di qual-
cuno diventino risorse per qualcun’altro.

L’economia circolare prevede la progetta-
zione di un sistema virtuoso, con un uti-
lizzo massiccio di fonti di energia
rinnovabile, una forte capacità di innova-
zione, prodotti progettati e disegnati per
durare nel tempo, prodotti che dovreb-
bero comunque avere dei prezzi accessibili
per il consumatore e che nella loro inte-
rezza o nelle loro singole parti possano es-
sere riciclabili o riutilizzabili in altre forme,
ad esempio contenitori più volte riutilizza-
bili ancor prima che riciclabili, autoveicoli,
elettrodomestici e prodotti elettronici co-
struiti in modo da rendere semplice ed
economico riciclarne i pezzi e recuperarne

i materiali come metalli di valore (rame,
piombo, alluminio, argento, oro e via elen-
cando).

Tutto questo porta a un cambiamento cul-
turale che può mettere fine a uno dei
meccanismi consumistici su cui si basa
l’economia lineare, l’obsolescenza pro-
grammata dei prodotti, per passare final-
mente a una forma di economia più
collaborativa, che mette al centro non
tanto la proprietà e il prodotto in quanto

tale, ma la sua funzione e il suo utilizzo,
come ad esempio oggi avviene per un au-
toveicolo attraverso strumenti come il car
sharing. Se una lavatrice viene progettata
per funzionare per 10 mila cicli e non per
2 mila, può essere utilizzata da più di un
consumatore attraverso l’attivazione di
una serie di meccanismi economici a fi-
liera corta: affitto, riutilizzo o rivendita di-
retta.

Per diventare un modello realizzabile e do-

Servizi ambientali

Economia circolare: cos’è?Economia circolare: cos’è?
Angelo Curcio, Coordinatore nazionale Fit, spiega come un nuovo
modello economico porrà al centro della sostenibilità un sistema
in cui non ci sono prodotti di scarto e in cui le materie vengono

costantemente riutilizzate



N. 7 Luglio 2015
VOCEdei Trasporti

La38

minante l’economia circolare dovrebbe
naturalmente garantire ai diversi soggetti
economici una redditività almeno pari a
quella attuale: non basta che sia “buona”,
deve diventare conveniente. Gli incentivi
a produrre sul modello di un’economia cir-
colare sarebbero essenzialmente due: un
risparmio sui costi di produzione e l’acqui-
sizione di un vantaggio competitivo (un
consumatore preferisce acquistare un pro-
dotto di consumo circolare piuttosto che
lineare). Prolungare l’uso produttivo dei
materiali, riutilizzarli e aumentarne l’effi-
cienza servirebbe a rafforzare la competi-
tività, a ridurre l’impatto ambientale e le
emissioni di gas e a creare nuovi posti di
lavoro: l’Unione europea, facendo le sue
proposte sul riciclaggio, ha stimato che nei
paesi membri ne sarebbero creati
580mila.

Tra le proposte della Commissione am-
biente europea ce ne sono alcune che do-
vrebbero diventare giuridicamente
vincolanti per gli Stati dell’Ue: il riciclo del
70 per cento dei rifiuti urbani e dell’80 per
cento dei rifiuti di imballaggio (vetro,
carta, plastica e così via) entro il 2030 e, a
partire dal 2025, anche il divieto di collo-
care in discarica i rifiuti riciclabili e biode-
gradabili.

Le nuove proposte sono elaborate da un
gruppo guidato dal primo Vicepresidente
Frans Timmermans, responsabile per la
qualità della legislazione, le relazioni inte-
ristituzionali, lo stato di diritto e la Carta
dei diritti fondamentali, Jyrki Katainen, Vi-
cepresidente responsabile per l'occupa-
zione, la crescita, gli investimenti e la
competitività, Karmenu Vella, Commissa-
rio per l'Ambiente, gli affari marittimi e la
pesca, ed Elżbieta Bieńkowska, Commissa-
ria per il Mercato interno, l'industria, l'im-
prenditoria e le piccole e medie imprese.

Il primo Vicepresidente Frans Timmer-
mans ha dichiarato: «Lo sviluppo econo-
mico dell'Europa deve avvenire all'insegna
della sostenibilità a lungo termine. Non vi
sono alternative: dobbiamo utilizzare le ri-
sorse in maniera più intelligente, proget-
tare i prodotti in modo da poterli

riutilizzare e riciclare e fissare obiettivi am-
biziosi per ridurre e riciclare i rifiuti. Oggi
chiediamo ai cittadini di tutta Europa di
darci spunti su come formulare politiche
che stimolino lo sviluppo di un'economia
verde competitiva in Europa e tutelino
l'ambiente per le generazioni future».

Il Vicepresidente Jyrki Katainen ha ag-
giunto: «La transizione verso un'economia
circolare più sostenibile può creare oppor-
tunità per tutti e offrire all'Europa un
nuovo vantaggio competitivo. Vogliamo
presentare un piano d'azione globale che
incentivi sia i consumatori sia le imprese a
utilizzare le risorse in modo più efficiente.
Per questo abbiamo bisogno del contri-
buto di quanti operano nei diversi punti
della catena del valore».

Le strategie che porteranno l'Europa a svi-
luppare un'economia circolare competi-
tiva non dovranno limitarsi solo ai rifiuti,
ma contemplare l'intero ciclo di vita dei
prodotti, tenendo conto della situazione
di ciascuno Stato membro; oltre ad azioni
sul fronte dei rifiuti dovranno quindi pre-
vedere interventi in materia di progetta-
zione intelligente dei prodotti, riutilizzo e
riparazione dei prodotti, riciclaggio, con-
sumo sostenibile, livelli di riciclaggio, uso
intelligente delle materie prime, rafforza-
mento dei mercati delle materie prime se-
condarie e misure settoriali specifiche.

L’Europa è ricca di competenze, ma povera
di materie prime: oggi l’Ue ne importa sei
volte di più di quante ne esporti, e mentre
si prevede che quattro miliardi di persone

nel mondo varcheranno presto (entro il
2035) le soglie di consumo tipiche della
classe media, già oggi in Europa consu-
miamo le nostre risorse rinnovabili il 50%
più rapidamente della loro capacità di ri-
generarsi, con gravi rischi per il nostro am-
biente, la nostra salute e le nostre
industrie.

Lo sviluppo di un’economia circolare met-
terà sicuramente in discussione le attuali
produzioni, ma nel complesso l’effetto
netto sull’occupazione si dimostra posi-
tivo: già oggi quattro milioni di persone la-
vorano in ambito green economy, e altre
ne verranno. «L’economia verde, come tal-
volta viene chiamata – ha dichiarato il
commissario Vella – non è più il mercato
di nicchia che a volte si immagina, ma sta
gradualmente diventando l’economia,
punto».

Perché questo effettivamente accada oc-
corre andare oltre; le possibilità di svi-
luppo passano comunque dalla tecnologia
più che dalla decrescita, e perché dalle
chiacchiere si passi alla realtà servono
dunque investimenti e norme ad hoc. È su
questo terreno che l’ambizione della Com-
missione Ue sarà misurata. Risulta chiaro
come il modello economico dell’economia
circolare, che punta a mantenere alto il va-
lore aggiunto dei prodotti il più a lungo
possibile e minimizzare la produzione di ri-
fiuti, rappresenti oggi la strategia di svi-
luppo economico più credibile per
l’Europa. 
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Le recenti cronache sull’andamento dei
negoziati tra Ue e Grecia enfatizzano, al-
l’ennesima potenza, il lato economicista
dell’Europa che la pervade, purtroppo,
anche in numerose altre decisioni. La di-
scussione avvenuta durante l’ultima riu-
nione della sezione trasporto ferroviario
dell’Etf, la Federazione europea dei lavo-
ratori dei trasporti, a cui la Fit-Cisl aderi-
sce, non ha fatto altro che rafforzare tale
evidenza. Infatti non c’è iniziativa, intra-
presa sia a livello di Commissione europea
che in moltissimi Stati membri, in cui si
pensi di anteporre la tenuta sociale a
quella economica.

Per cercare di cambiare verso l’Etf ha
messo in piedi alcune iniziative. La prima
è dare il supporto e l’assenso a fare pro-
pria la campagna, promossa dalle organiz-
zazioni sindacali scandinave, per arrestare
il progetto che prevede l’eliminazione del
capo treno sui alcune tipologie di convogli.
In Europa si sta diffondendo la moda di far
girare treni, soprattutto nel trasporto lo-
cale, senza la presenza a bordo del perso-
nale di scorta. Tutte le funzioni vengono
delegate al macchinista. La campagna si
prefigge di sensibilizzare l’opinione pub-
blica sulla necessità di avere il personale
di scorta a bordo treno, non solo per ra-
gioni di sicurezza dell’esercizio ferroviario,
ma anche per quella pubblica, oltre che
per il contrasto all’evasione. La tendenza
all’incremento degli atti vandalici e di mi-

crocriminalità sui treni è un fattore gene-
ralizzato in tutta l’Europa, anche in quelle
nazioni che a noi sembrano possedere una
tasso di rispetto delle regole superiore a
quello a cui siamo abituati. Tale trend pre-
occupa non solo il sindacato, ma anche le
organizzazioni di rappresentanza dei pas-
seggeri e quelle delle persone diversa-
mente abili, che hanno dato, a livello
europeo, il loro sostengo e supporto al-
l’iniziativa. Entro l’autunno sarà messo a
disposizione il materiale informativo che
dovrà poi essere divulgato non solo tra i
lavoratori, ma anche ai passeggeri affinché
si crei un movimento d’opinione teso a far
rientrare le azioni di riduzione del perso-
nale che svolge servizio a bordo treno.

Non meno critica è la situazione per
quanto riguarda la manutenzione dei ro-
tabili. Con il fine di capire meglio cosa stia
avvenendo, in ogni singolo Stato membro,
la sezione dell’Etf ha deciso di costituire
uno specifico gruppo di lavoro dedicato al
tema. È stato ritenuto opportuno presi-
diare meglio questo ambito del trasporto
ferroviario soggetto ad un fortissimo at-
tacco da parte dei costruttori dei rotabili,
che mirano a far propria la manutenzione
anche oltre al periodo normalmente fis-
sato nei contratti di acquisto del nuovo
materiale. In tutta Europa la tendenza è a
dismettere le officine di manutenzione e a
depauperare le conoscenze professionali
dei ferrovieri. Si ricorre, con sempre mag-
giore frequenza, alle esternalizzazioni,

Mobilità ferroviaria

In Europa i ferrovieriIn Europa i ferrovieri
forzati a viaggiareforzati a viaggiare

sul binario “illegale”sul binario “illegale”
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puntando a far uscire dal perimetro dei
contratti dei ferrovieri gli addetti del set-
tore. L’Etf utilizzerà il lavoro di gruppo per
dimostrare ancora meglio gli argomenti a
supporto dell’azione di lobbing, che sarà
messa in atto con l’obiettivo di mantenere
il ciclo produttivo della manutenzione ro-
tabili all’interno del perimetro delle im-
prese ferroviarie e di salvaguardare sia
l’occupazione che i diritti contrattuali in es-
sere.

La conferma della supremazia dell’econo-
mia rispetto agli individui e alla società è
stata fornita dalla presentazione - da parte
di Mobifair, associazione tedesca che si oc-
cupa di prevenzione degli incidenti - di un
rapporto sul dumping sociale nelle ferro-
vie in Germania, stilato attraverso la rac-
colta delle
testimonianze di lavo-
ratori che apparten-
gono non solo a
imprese minori di tra-
sporto, ma anche di
agenzie di sommini-
strazione e purtroppo
anche di lavoratori “au-
tonomi” tipo ”free
lance” o “partite Iva”,
che hanno iniziato a
condurre treni. Le testi-
monianze mettono in
luce il problema del
dumping e quello del-
l’uso criminoso della
manodopera al di fuori
di qualsiasi contratto di
lavoro e\o remora sulla
sicurezza di merci e
passeggeri. E stiamo
parlando della civilis-
sima Germania di cui si
decanta tanto la riforma del lavoro. Un
esempio emblematico lo hanno riportato
anche i colleghi olandesi. È accaduto che,
in un centro di smistamento nel centro
dell’Olanda, un macchinista si stava rivol-
gendo agli addetti al movimento per chie-
dere delle informazioni. Siccome non
parlava olandese il colloquio è avvenuto in
un tedesco molto approssimativo. È

emerso che il macchinista era polacco,
aveva condotto il treno, di notte, per circa
dodici ore, aveva riposato in cabina ed era
dotato di una cartina geografica stradale
con la quale si orientava. Agli addetti al
movimento si era rivolto per chiedere in-
formazioni su come poter uscire dallo
scalo per andare in direzione di Amster-
dam, seguendo l’autostrada A2. A quel
punto i colleghi del movimento hanno
chiamato la polizia per gli approfondi-
mento del caso. Tutto ciò accade nel cuore
della civilissima Europa dove si lamentano
dei comportamenti elusivi delle regole da
parte delle popolazioni mediterranee. Evi-
dentemente non si guarda in casa propria.
Comunque è vero che non c’è mai limite
al peggio. L’egoismo per fare affari senza

alcuno scrupolo è, evidentemente, una
malattia incurabile. Se questi sono gli ef-
fetti della libertà di impresa!

Dato che gli elementi raccolti dall’indagine
sono di carattere testimoniale, la sezione
dell’Etf ha deciso di riprendere il tema
nella prossima riunione, affinché ci sia la
possibilità di trovare altro materiale pro-
batorio da aggiungere a quello dei testi-

moni, al fine di portare prove concrete di
quanto sta accadendo.

Infatti c’è un pregiudizio diffuso, soprat-
tutto a livello di Commissione europea,
che il dumping sociale e la violazione delle
regole non siano patrimonio del settore
ferroviario in quanto è visto come un com-
parto molto regolamentato e soggetto a
standard ben definiti. L’obiettivo è di scon-
figgere tale pregiudizio soprattutto alla
luce delle dichiarazioni della nuova Com-
missaria ai Trasporti che si è dichiarata
apertamente contraria a tali pratiche.

Per quanto riguarda il IV Pacchetto ferro-
viario, sembra che non sia venuto meno il
suo incedere con il famoso passo del pel-
legrino: due passi avanti e uno indietro. Le

novità si sovrappon-
gono, per cui è sempre
difficile fare delle pre-
visioni corrette su
come proseguirà l’iter
di approvazione.
Stando a quanto ap-
preso a Bruxelles, il pi-
lastro tecnico
potrebbe essere
chiuso entro la fine di
giugno, in quanto sono
state formalizzate due
posizioni precise, sia
del Consiglio che del
Parlamento, per cui
possono partire con il
processo di negozia-
zione. Le novità più in-
teressanti riguardano il
rilascio del certificato
di sicurezza del mate-
riale e le licenze alle
imprese. Sarebbe stato

raggiunto un compromesso per cui: se si
opera solo in ambito nazionale, sarà la
corrispettiva agenzia a dare i nulla osta, se
invece si opera su più nazioni sarà solo Era,
l’agenzia europea, che certificherà il tutto
attraverso l’adozione dello “sportello
unico”. Dalla lettura delle carte emerge la
volontà di inserire, anche per il settore fer-
roviario, il concetto di “just culture” al fine
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di favorire la sicurezza. Pare però che la
denominazione non dovrebbe essere “just
culture”, ma un’altra più neutra: al mo-
mento non è possibile capire cosa signifi-
chi questo in termini di operatività e
quanto possa discostarsi dal principio sot-
teso. Etf si riserva le valutazioni comples-
sive solo nel momento in cui
ci saranno i testi definitivi. 

Non è ancora stata sciolta la
riserva se il pacchetto sarà
approvato in un unico mo-
mento oppure se si proce-
derà al suo
spacchettamento, conside-
rato che il pilastro tecnico è
quasi pronto. Etf e Cer (asso-
ciazione europea di parte da-
toriale) sono per
l’approvazione differita; altre
organizzazioni di imprese pri-
vate, Commissione e Parla-
mento invece sono per una
unica approvazione. Dalle
decisioni del Consiglio si riu-
scirà a capire quale sarà la
scelta definitiva, e da lì i rela-
tivi tempi di applicazione.

Sui tre punti del pilastro politico, di mag-
giore pregnanza politica, sembra che ci sia
una buona svolta per quanto concerne il
mantenimento delle imprese integrate,
anche se c’è una impuntatura da parte
della Commissione per quanto riguarda il
concetto di “trasparenza finanziaria” che
dovranno rispettare le imprese integrate.
Al momento non è ben chiaro cosa si in-
tenda con tale indicazione e quali po-
tranno essere le ripercussioni nel
concreto.

Il secondo punto prevedrebbe che ri-
manga la possibilità di porter usare gli affi-
damenti diretti dei servizi di trasporto
ferroviario da parte delle competenti au-
torità e solo entro limiti e condizioni defi-
nite. In proposito il governo olandese ha
fatto delle proposte in Consiglio che supe-
rano le proposte del Parlamento europeo.
Su questo punto la discussione in Consiglio
è stata molto animata: quasi tutti i piccoli

Stati membri hanno espresso la loro con-
trarietà chiedendo di essere esentati dal
principio generale (assegnazione solo tra-
mite gara d’appalto). Il Belgio ritiene che
debbano essere gli stati membri a deci-
dere le modalità di assegnazione; la Spa-
gna è favorevole a una progressiva

apertura al mercato; l’Italia ha chiesto che
ci sia la reciprocità tra i mercati aperti; Da-
nimarca e Germania chiedono tempi di
transizione più lunghi; la Francia ha affer-
mato che i servizi pubblici vanno difesi.
Apertamente favorevoli all’apertura del
mercato e quindi alle gare si sono dichia-
rati Gran Bretagna, Repubblica Ceca, Sve-
zia, Slovacchia, Cipro. La discussione
prosegue ed è difficile dire come finirà. In-
tanto Etf continua la sua azione di lobbing
per contrastare l’introduzione del princi-
pio generale di assegnazione dei servizi di
trasporto ferroviario solo tramite proce-
dura di gara d’appalto.

Sul terzo punto - la clausola sociale, intesa
come protezione non solo dell’occupa-
zione, ma anche dei livelli salariali e delle
tutele contrattuali in essere per i lavoratori
interessati dalle procedure di subentro a
seguito di cambio appalto conseguente

all’assegnazione tramite gara - purtroppo
a parte Austria e Lussemburgo non ci sono
altri paesi “di peso" che spingano per ren-
derle obbligatorie ed esplicite già nei
bandi di gara. Etf si sta battendo per l’in-
troduzione di tali vincoli e ha avuto con-
tatti con i Lussemburghesi che saranno i

prossimi a guidare l’Europa nel secondo
semestre del 2015.

Infine c’è stata l’approvazione del testo di
un documento congiunto con la Cer, da
presentare in sede di dialogo sociale. Ci si
ripropone, congiuntamente alle parti da-
toriali, di rimettere al centro delle priorità
della Commissione europea il rilancio del
trasporto merci su ferro attualmente inve-
stito da una profonda crisi di cui non si
vede la fine. Si chiedono maggiori investi-
menti, una migliore integrazione modale
con gli altri mezzi di trasporto, l’elimina-
zione del dumping sociale, ci si dichiara
contrari alla liberalizzazione del cabotag-
gio per il trasporto su strada auspicando
l’introduzione di limiti di portata e dimen-
sione dei camion, che altrimenti potreb-
bero ostacolare il trasporto combinato su
ferro.
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Il Comitato dei rappresentanti sindacali
europei del personale di terra aeropor-
tuale dell’Etf – la Federazione europea dei
lavoratori dei trasporti, a cui la Fit-Cisl ade-
risce - si è riunito a Bruxelles il 26 maggio
scorso per fare il punto sulle attuali pro-
blematiche del settore.

Dato il ritiro della richiesta di revisione
della direttiva sulla liberalizzazione del
mercato dei servizi aeroportuali da parte
della Commissione europea guidata da
Jean-Claude Juncker, ritiro dovuto alle
grosse difficoltà incontrate nella ricerca di
una mediazione tra i vari stakeholder, si è
evidenziato che attualmente gli interessi
sindacali si sono ridotti di molto, non es-
sendoci altri dossier importanti aperti
sulle questioni europee.

Probabilmente il sindacato italiano ha
perso una grossa occasione con il ritiro di
tale proposta, in quanto in essa vi erano
temi - come l’applicazione del contratto
collettivo nazionale di settore a tutti gli
operatori e l’obbligo della clausola sociale
in caso di perdita di attività – che pote-
vano portare a soluzioni di alcuni dei più
noti problemi che affliggono da anni l’in-
dustria italiana del trasporto aereo e che
le istituzioni non si decidono ad affrontare
una volta per tutte.

Vi è stato un acceso dibattito interno, fina-
lizzato all’eventuale ripresa della discus-

sione del dossier, ma il sindacato tedesco
ha respinto con forza tale ipotesi, data la
storica contrarietà della Germania alla re-
visione della direttiva europea e dato il
suo interesse a mantenere lo status quo
nei propri aeroporti. La Commissione Jun-
cker ha programmato nei suoi lavori l’ipo-
tesi di razionalizzare tre direttive, tra cui la
23/2001 che riguarda il passaggio delle at-
tività e del personale addetto. Su tale
tema ci sta lavorando direttamente l’ Etuc
(Confederazione dei sindacati europei) per
elaborare una proposta, che dovrebbe es-
sere pronta prima della prossima estate
essendo questo un tema trasversale che
interessa tutti i settori dell’industria. 

Il Comitato Etf ha espresso la volontà di
concentrarsi prevalentemente sulle
aziende multinazionali nel settore dei ser-
vizi aeroportuali, migliorando nel con-
tempo le relazioni con i loro management,
che risultano troppo spesso difficoltose.
Etf inizierà con Swissport, Menzies e Avia-
partner che in assoluto sono le più grandi.
La Swissport, che opera in sette Paesi eu-
ropei (ma non in Italia), è il maggiore han-
dler mondiale con attività in quasi
duecento aeroporti. Visto l’interesse inter-
continentale che ricopre questo opera-
tore, Itf (la Federazione internazionale dei
lavoratori dei trasporti, a cui la Fit-Cisl ade-
risce) ha già aperto un dialogo che porterà
alla creazione di un Global Employment

Trasporto aereo

Le principali societàLe principali società
di handling europeedi handling europee

sotto la lente dell’Etfsotto la lente dell’Etf
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Forum simile al nostro Comitato aziendale
europeo (Cae), comitato che è composto
da un’azienda che operi almeno in tre
paesi europei diversi e da rappresentanti
dei lavoratori dei relativi paesi eletti dai di-
pendenti. Il Cae è riconosciuto dagli organi
europei. Lo scopo è di impegnare le parti
in uno scambio di informazioni e consul-
tazioni per lo sviluppo della società e per
il bene dei lavoratori.

L’altra multinazionale di handling che at-
trae maggiormente le nostre attenzioni,
forse perché la sua sede è a Bruxelles, è
Aviapartner. Considerata la terza forza del
settore - opera infatti in 27 aeroporti di
cinque Paesi europei: Francia, Germania,
Belgio, Olanda e Italia - ha suscitato l’inte-
resse in questi ultimi mesi del grosso
fondo di investimenti americano Hig. Lo
sviluppo di questa multinazionale non va
di pari passo, purtroppo, con quello delle
buone relazioni sindacali. Infatti in questi
ultimi tempi vi sono state accese contro-
versie con il suo management in Germania
e Francia. Anche in Italia possiamo dire
che non va meglio perché le relazioni
vanno a fasi alterne a causa della parte
aziendale che gravita tra la teoria di vo-
lerle e la pratica dell’evitarle.

Considerata l’attenzione da parte di tutti i
partecipanti del Comitato Etf verso Avia-
partner e verso le difficoltà incontrate per
far decollare il Cae per le troppe resistenze
aziendali, si è deciso che si formerà un
gruppo di lavoro che seguirà questa mul-
tinazionale. Tale gruppo si riunirà il 17 set-
tembre prossimo in Etf per uno scambio di
esperienze nazionali e per trovare possibili

soluzioni. Insieme si è certamente più forti
per ottenere relazioni più efficaci con la di-
rigenza, nell’interesse dei lavoratori.

Un breve cenno è stato fatto alla gara di
assegnazione delle licenze sugli scali spa-
gnoli agli handler da parte di Aena, società
di gestione dei 43 aeroporti. Questo
bando di gara ha visto in questi giorni la
sua conclusione con l’entrata di nuovi ope-
ratori come Wfs e Aviapartner che inizie-
ranno le loro attività a settembre
prossimo, a scapito di Iberia Handling e
Acciona che hanno perso la gestione di di-
versi aeroporti.

Dopo aver trattato questi temi, segnalo
che c’è stato l’aggiornamento dei colleghi
danesi sul progetto di ricerca che stanno
seguendo per evidenziare i livelli di inqui-
namento nei loro aeroporti, progetto che
sta portando consapevolezza nelle auto-
rità danesi di una situazione pericolosa a
cui necessita trovare delle soluzioni.

A tal proposito la mia replica ha focalizzato
la diversità di cultura fra i diversi paesi eu-
ropei. Noi purtroppo, dopo il devastante
incendio di Fiumicino del 7 maggio scorso,
ad oggi stiamo ancora tentando di cono-
scere i risultati delle analisi sull’aria nociva
che si respira all’interno del terminal 3.
Nonostante i vari interventi da parte delle
autorità competenti, non sappiamo an-
cora quali rischi mettono in pericolo la sa-
lute del personale che lavora in aeroporto
e dei passeggeri che vi transitano. Per ta-
cere della pessima figura di immagine al-
l’estero dovuta allo sconcerto dei
passeggeri che per le diatribe interne delle

autorità italiane si vedono cancellare i loro
voli per la riduzione dell’operatività in
modo discontinuo. In questa vicenda sono
emerse tutte le carenze di assenza territo-
riale dell’Enac, al di là dei proclami sui
media, e quelle del gestore aeroportuale,
Adr, che sempre più evidenzia l’inadegua-
tezza delle infrastrutture di Fiumicino ae-
roporto, nonostante gli ingenti flussi
economici che vi circolano.

Ultimo argomento dell’incontro è stato il
progetto sul ground handling aeropor-
tuale che la Segreteria Etf presenterà alla
Commissione europea. Questo progetto
verterà sull’analisi della situazione nei vari
aeroporti dei 28 paesi europei. Si avvallerà
della collaborazione di diversi consulenti
ed esperti del settore per focalizzare quat-
tro argomenti che daranno spazio a una ri-
cerca e una discussione nel merito su:
stato del mercato dei servizi, diritti sociali
dei lavoratori, attuale contesto delle qua-
lifiche professionali e qualità del servizio
erogato. Questo studio dovrebbe poi faci-
litare il dialogo sociale tra i vari partner eu-
ropei per migliorare in primis le condizioni
dello staff come supporto sempre mag-
giore al servizio prodotto ai passeggeri,
cioè investire nella qualità del lavoro per
le sfide e gestioni dei cambiamenti futuri.
Il progetto Etf potrebbe essere approvato
entro quest’anno dalla Commissione La-
voro e avrà una durata di due anni.

Il comitato Etf del ground staff si è poi con-
gedato, dandosi appuntamento al 18 set-
tembre prossimo per un nuovo incontro.



Christian Tschigg

N. 7 Luglio 2015
VOCEdei Trasporti

La44

F
it I

nte
rna

tio
na
l

Una delle numerose domande che mi
sono posto all’ultimo incontro dell’esecu-
tivo avvenuto a Bruxelles il 18 giugno è
stata: Ma a Bruxelles, il sole appare mai?».
A quanto pare la risposta è sì, sono solo un
po’ sfortunato io che devo sempre aver
l’ombrello a portata di mano.

Ma a parte questa domanda, vedo di fare
un po’ una sintesi degli argomenti più im-
portanti all’ordine del giorno affrontati
dalla sezione ferroviaria e le decisioni
prese per affrontare al meglio il futuro
prossimo venturo.

Uno dei punti più spinosi riguarda la pos-
sibile cooperazione di Etf, la Federazione
europea dei lavoratori dei trasporti, a cui
la Fit-Cisl aderisce, con Ale. Ale è, passa-
temi il termine, l’Orsa della situazione a li-
vello europeo. Un sindacato autonomo
tedesco, ma operante in molti paesi mem-
bri dell’Ue, che raggruppa principalmente
la categoria dei macchinisti. È infatti l’acro-
nimo di Autonome Lokomotivführer-Ge-
werkschaften Europas (unione sindacale
autonoma dei macchinisti europei).

La storia di una possibile cooperazione ini-
zia nel lontano 2006, quando Ale chiese di
poter essere riconosciuta come partner
sociale a livello europeo. Nonostante sva-
riati incontri succedutisi negli anni, non è
mai stato possibile addivenire a un ac-
cordo, principalmente in quanto le richie-
ste di Ale, ad ogni incontro, aumentavano.
Di recente sono cambiati i membri dell’or-
ganismo direttivo e pare che i mutamenti
siano stati radicali. Vi è quindi l’opportu-
nità di avere un interlocutore serio con il
quale raggiungere un accordo per una
reale cooperazione. Sebbene vi sia una

forte spinta da molti membri per arrivare
all’accordo, Etf si ritiene comunque con-
traria al riconoscimento di Ale come par-
tner sociale europeo, in quanto potrebbe
minare l’autonomia della federazione e
comportare possibili “giochi al ribasso”
durante le trattative. Una bozza di accordo
sulla cooperazione inerente temi dei mac-
chinisti è stata presentata e dibattuta. Tut-
tavia la discussione per una decisione
definitiva verrà affrontata nel prossimo in-
contro della sezione ferrovieri (a novem-
bre) dove tutti avranno la possibilità di
esprimere la propria opinione sul tema.

Altro argomento trattato, anche perché in
continua fase di evoluzione, riguarda il IV
Pacchetto ferroviario – un’insieme di pro-
poste legislative volte a liberalizzare ulte-
riormente il settore - per un
aggiornamento sullo stato dei lavori. Su
questo tema non mi soffermo, anche per-
ché il collega Osvaldo Marinig ha già
scritto una relazione esaustiva a riguardo
in un altro articolo su questo numero de
La Voce dei Trasporti. L’unico appunto
degno di nota, è che le negoziazioni pro-
cedono a un ritmo serrato e che è stato
raggiunto il giorno prima (17 giugno) un
compromesso sul pilastro tecnico. È stato
altresì sottolineato che non esisterà un V
Pacchetto ferroviario.

E quindi via, alla prossima questione:
come predisporre la discussione sulla si-
curezza ferroviaria per il prossimo incontro
della sezione di novembre? Il tema della
sicurezza e delle certificazioni è di grande
attualità e posto sotto la lente di ingrandi-
mento dell’Itf, la Federazione internazio-
nale dei lavoratori dei trasporti, a cui la

Mobilità ferroviaria

Ecco come cambia l’azioneEcco come cambia l’azione
dell’Etf per affrontare i nodidell’Etf per affrontare i nodi

del trasporto ferroviariodel trasporto ferroviario

Mobilità ferroviaria

Ecco come cambia l’Ecco come cambia l’azioneazione
dell’Etf per affrontardell’Etf per affrontare i nodie i nodi

del trasporto ferrodel trasporto ferroviarioviario
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Fit-Cisl aderisce. La priorità è quella di garantire tutte le condi-
zioni perché il posto di lavoro in ferrovia sia un posto sicuro. Non
solo: la garanzia della sicurezza deve riguardare anche l’utenza.
Attraverso l’uso di sistema tecnici all’avanguardia, una manuten-
zione del materiale rotabile e dell’infrastruttura scrupolosa, for-
mazione e rilascio di certificazioni ufficiali al personale e,
naturalmente, mediante accordi collettivi che disciplinino in ma-
niera rigida orari di lavoro, di guida e di riposo, gli standard di si-
curezza possono essere mantenuti e migliorati. 

Un punto chiave è anche la necessità di avere un cooperazione
maggiore tra i sindacati a un livello internazionale: se i governi
imparano gli uni dagli altri e importano soluzioni, anche il sinda-
cato può e deve farlo. Solo in questo modo è possibile mantenere
alta la guardia su politiche di liberalizzazione e privatizzazione e
intervenire in modo appropriato per evitare possibili disastri. Tor-
nando quindi alla domanda inziale, si è deciso di stilare una re-
portistica dei vari incidenti ferroviari avvenuti nelle varie nazioni,
in maniera da creare una piattaforma adeguata che verrà presen-
tata - unitamente al Cer, associazione di parte datoriale - al dia-
logo sociale con i problemi esistenti e le possibili soluzioni. Vista
l’importanza del tema, nel prossimo incontro della sezione vi sarà
dedicata una mezza giornata per approfondire il tutto e discu-
terne con tutti i membri.

Altra materia interessante all’ordine del giorno riguarda il tra-
sporto internazionale di persone. Ormai il panorama degli spo-
stamenti transfrontalieri è dominato dai voli low cost, che hanno
relegato in secondo piano il trasporto ferroviario, rendendolo di
fatto inappetibile per i viaggiatori e dispendioso per le aziende.
Mentre il traffico Av è notevolmente aumentato, è diminuito dra-
sticamente quello relativo agli Ec, Ic e soprattutto quello dei treni
notte; ciò è dovuto anche al fatto che alcune compagnie private
hanno introdotto i cosiddetti servizi bus low cost. Il mercato re-
lativo ai treni regionali transfrontalieri è, al contrario, in fase di
evoluzione. La liberalizzazione, introdotta con il III Pacchetto fer-
roviario, al contrario delle aspettative, non ha rivitalizzato il set-
tore. Chiaramente esistono anche barriere di natura tecnica da
risolvere. Etf ha preso a cuore la vicenda e l’argomento verrà ap-
profondito, insieme a tutta la sezione, legandolo naturalmente
al problema sociale di ricaduta occupazionale.

Per chiudere la giornata si è discusso brevemente sul futuro di
Tx-Logistik (società di trasporto merci su rotaia controllata dal
gruppo Fsi) e di un possibile progetto per organizzare sindacal-
mente i lavoratori. Tra l’altro ho colto l’occasione di informare la
segreteria dell’Etf del progetto di riorganizzazione in corso in Ita-
lia nel gruppo Ferrovie dello Stato Italiane, in quanto ricom-
prende anche Tx-Logistics. L’argomento sarà quindi nuovamente
affrontato in futuro. Oltre a questo si è parlato delle azioni da in-
traprendere l’8 ottobre durante l’action day sul IV Pacchetto fer-
roviario; della campagna informativa per mantenere il personale
di bordo sui treni e infine è stata riferita qualche informazione
sull’avanzamento dell’iniziativa europea dei cittadini: una inizia-
tiva di raccolta di un milione di firme a livello internazionale per
creare una proposta di legge da inoltrare alla Commissione eu-
ropea, con cui assicurare un sistema di competitività più equo
nel settore dei trasporti.

Il prossimo incontro dell’esecutivo ferrovieri è previsto a ottobre
e quello della sezione ferroviaria a novembre.

Foto di Frank Andiver
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Lo scorso 18 giugno la segreteria Fit-Cisl Interregionale di Puglia-
Basilicata ha convocato il Consiglio generale in forma seminariale
con all’ordine del giorno un unico tema: “Jobs Act tra difficoltà e
opportunità”, con l’obiettivo di proseguire l’intento informativo
e formativo che la Fit nazionale ha voluto trasmettere nell’ultimo
congresso di Rimini. Relatore della giornata è stato Marino Ma-
succi, Coordinatore nazionale per le autostrade, il quale ha fatto
una disamina complessiva del Jobs Act.
Vista l’importanza del tema, i numerosi partecipanti hanno mo-
strato grande interesse, anche grazie all’impostazione e al coin-
volgimento di Masucci che, con chiarezza, ha saputo dare
risposte ai numerosi quesiti posti.
È sicuramente complicato dare un’obiettiva valutazione comples-
siva del Jobs Act senza prima capirne i contenuti. L’approfondi-
mento sviluppato in occasione della giornata di studio ci ha
permesso di analizzarne gli aspetti fondamentali. Se, da un lato,
questo provvedimento favorisce l’eliminazione delle innumere-
voli tipologie di contratti di lavoro alquanto precari e privi di tu-
tele, dei quali si è fatto un uso eccessivo nel corso di questi anni,
e mette a disposizione vantaggi economici per le aziende che in-
tendono assumere, di contro si ha una modifica radicale del con-
cetto a cui eravamo abituati di rapporto di lavoro a tempo
indeterminato, rendendolo più “predisposto all’instabilità”, fa-
cendo prevalere, in caso di licenziamento, l’indennizzo econo-
mico per la cessazione del rapporto di lavoro.
Tutto ciò si è realizzato attraverso la riforma dell’art. 18 dello Sta-
tuto dei Lavoratori, che ha sostanzialmente mantenuto le moti-
vazioni che possono innescare un licenziamento (discriminatorio,
disciplinare ed economico), facendo però prevalere il risarci-
mento economico nella quasi totalità dei casi, eliminando, inol-
tre, la possibilità decisionale che era precedentemente in capo
al giudice e individuando anche l’entità minima e massima degli
indennizzi da riconoscere.
Questo determina certamente maggiori certezze per i datori di
lavoro, che sanno subito a cosa vanno incontro se ricorrono al li-
cenziamento, ma rende più debole il lavoratore, che perde la pos-
sibilità del reintegro in molti casi. È opportuno, però, chiarire se

dopo i tre anni previsti da contratto a tutele crescenti si potrà ri-
tornare ad avere trattamenti e tutele pari a quelle dei lavoratori
assunti prima del 7 marzo 2015 (data di entrata in vigore del Jobs
Act e spartiacque per l’applicazione dello stesso), aprendo, se ne-
cessario, un confronto con le istituzioni che possa traguardare
questo obiettivo, riequilibrando le tutele ed estendendole a tutti.
Altro aspetto del provvedimento che è degno di riflessione è il
caso di cambio appalto; in questa circostanza emerge una forte
contraddizione normativa, che molti tra i presenti hanno dibat-
tuto. Infatti, in caso di licenziamento, nel computo dell’inden-
nizzo economico da commisurare al lavoratore dovrebbe essere
riconosciuto tutto il periodo di lavoro che il dipendente ha svolto
nell’attività oggetto dell’appalto; invece, in caso di passaggio ad
altro appaltatore, quindi per un subentro, l’anzianità maturata
nell’attività oggetto dell’appalto, con il Jobs Act, non è tenuta in
considerazione, inquadrando i lavoratori come neo assunti e,
quindi, regolamentati dal contratto a tutele crescenti, con tutto
quello che ne consegue.
Un ulteriore aspetto molto importante e delicato è legato al co-
dice disciplinare, che potrebbe innescare, se non adeguatamente
regolamentato, possibili modifiche unilaterali alle mancanze dei
lavoratori, punibili con il licenziamento.
Alla luce di quanto è stato illustrato e commentato, è emersa
forte la necessità per il sindacato di essere molto attento e scru-
poloso nelle varie fasi delle relazioni industriali che di qui a breve
si troverà a gestire, cercando, attraverso la concertazione, di sal-
vaguardare le tutele che sino a ora erano garantite dalle norme
e che rischiano di annullarsi.
La nuova generazione di sindacalisti dovrà imparare a destreg-
giarsi tra gli enunciati del nuovo ordinamento legislativo, non di
facile e immediata interpretazione, per scongiurare possibili er-
rori o mancanze nella stesura di contratti e accordi ai tavoli delle
trattative.

Salvatore Puzzovio
Segretario Coordinamento Mobilità ferroviaria

Fit-Cisl Bari

Puglia-Basilicata

Gli effetti del Jobs ActGli effetti del Jobs Act
e l’azione sindacalee l’azione sindacale
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A fine aprile si sono tenute le elezioni per
eleggere i rappresentanti dei lavoratori
per la sicurezza (Rls) nel comparto del-
l'Anas Toscana.

I candidati della Fit-Cisl sono quattro lavo-
ratori che hanno accettato la sfida delle
elezioni e si sono messi a disposizione di
tutti per il bene e la salute negli ambienti
di lavoro. Si tratta di un impegno impor-
tante che ancora una volta dimostra che i
lavoratori, se coinvolti, partecipano e di-
ventano protagonisti. I candidati sono Ros-
sella Tavolaro, Alberto Melis, Andrea

Bucalossi e Lorenzo Pratesi.

Le elezioni hanno visto una massiccia par-
tecipazione al voto dei lavoratori dell’Anas
e questo è la conferma che nei posti di la-
voro c'è voglia di democrazia e partecipa-
zione. L’impegno della Fit-Cisl ancora una
volta è stato premiato, infatti la lista ha ri-
portato un altissimo risultato. I lavoratori
aventi diritto al voto erano 143 dei quali
hanno votato 96, equivalente al 67%, e la
lista della Fit ha riportato il 59% di prefe-
renze consentendo così di eleggere tre Rls:
Tavolaro, Melis e Bucalossi.

Si è trattato di un risultato eccezionale,
grazie al voto di tante lavoratrici e lavora-
tori Anas che hanno riposto la fiducia nella
Fit-Cisl e nella qualità e preparazione dei
candidati. Ancora una volta è stato ricono-
sciuto l’impegno e la coerenza dimostrati
sul campo negli ultimi anni dei delegati Fit
nei confronti di tutti i lavoratori.

Rossella Tavolaro
Rls Anas

Fit-Cisl Firenze

Toscana

Elezioni Rls AnasElezioni Rls Anas
Compartimento della Toscana:Compartimento della Toscana:

un risultato eccezionaleun risultato eccezionale
per la Fit-Cislper la Fit-Cisl



L’economia italiana? Sarà sempre più co-
smopolita. Al Censis, il secondo dei quat-
tro incontri del tradizionale
appuntamento di riflessione di giugno “Un
mese di sociale” è stato dedicato proprio
a questo tema.

Dei primi quindici gruppi industriali italiani
per volume d’affari oggi sono soltanto in
due a realizzare in Italia la maggior parte
del loro fatturato. Per tutti gli altri il giro
d’affari all’estero vale tra il 60% e l'80% del
fatturato complessivo. Negli anni della
crisi, l’economia italiana ha sofferto a
causa del crollo della domanda interna,
della caduta degli investimenti produttivi
e del peggioramento della finanza pub-
blica. E le multinazionali italiane hanno
reagito rafforzando la loro presenza oltre
confine. Anche le grandi imprese di costru-
zioni italiane, che nel periodo 2004-2013
hanno registrato una caduta del 7,2% del
fatturato interno a causa del crollo degli
investimenti pubblici, hanno incrementato
del 204,6% il fatturato realizzato all’estero,
con il risultato che oggi questa compo-
nente rappresenta due terzi del loro giro
d’affari.

Aumentano le aziende italiane che espor-
tano, ma sono piccole. Sono 212mila le
imprese italiane che esportano (+3,5% ri-
spetto al 2007) e il valore complessivo
delle merci vendute all’estero (più di 380
miliardi di euro) è aumentato del 5,7% dal
2007 a oggi. La crescita del numero di
aziende esportatrici è sicuramente un
fatto positivo, ma la loro incidenza sull’ex-
port complessivo è davvero limitata. La
maggior parte degli operatori (il 63,9% del

totale) si addensa nella classe più bassa di
valore esportato (sotto i 75mila euro
annui). Colpisce che un complesso di circa
135mila esportatori determini un valore di
export di poco superiore a 2,3 miliardi di
euro, un’inezia rispetto al valore totale
delle esportazioni italiane (lo 0,6%). Si
tratta di poco meno di 17mila euro medi
per esportatore. Per contro, le grandi
aziende, quelle che vendono all’estero per
un valore superiore a 50 milioni di euro
annui, pur essendo solamente lo 0,4% del
totale (942 soggetti), rappresentano da
sole quasi la metà dell’export italiano
(circa 187 miliardi di euro). A ciò si ag-
giunga che una miriade di soggetti (più di
90mila) ha come riferimento un solo
paese di destinazione delle loro merci.
Sono solo 4.200 le imprese che invece
vendono i loro prodotti e servizi in più di
40 paesi esteri (realizzando il 43% circa
delle vendite complessive dell’Italia al-
l’estero).

La polarizzazione territoriale: tutte al
Nord. Nella sola Lombardia si concentra
un terzo delle aziende esportatrici e del
valore dell’export. Se alla Lombardia si
sommano Veneto, Piemonte ed Emilia-Ro-
magna, si raggiungono i due terzi dell’ex-
port italiano complessivo. Dal Sud si
origina solamente il 9% delle esportazioni
nazionali in valore.

Piccole multinazionali crescono. Si raf-
forza la presenza imprenditoriale italiana
all’estero: oggi circa 22mila imprese estere
sono controllate da società italiane e oc-
cupano 1,7 milioni di addetti (rispetto al
2007 l’aumento è di circa duemila imprese

e 330mila addetti). Mentre si riducono le
multinazionali estere presenti sul territo-
rio nazionale (da 14.401 a 13.328 in cin-
que anni) e i loro addetti (da 1,24 milioni
a 1,19 milioni), aumentano le multinazio-
nali italiane all’estero (+8,9% dal 2007) e
la forza lavoro impiegata (+23,4%). Ma so-
prattutto aumenta il loro fatturato, che
passa da 389 miliardi di euro a 546 miliardi
(+40,4%). Il paese dove sono penetrate
maggiormente è la Romania (3.237
aziende e 117.221 addetti), ma il territorio
dove operano le aziende più grandi è
quello degli Stati Uniti (2.066 aziende per
225.450 addetti, con un fatturato che da
solo vale il 18% delle multinazionali ita-
liane nel mondo).

Nell’economia apolide, il territorio di in-
sediamento originario conterà ancora? Sì,
a condizione che sappia modificare il tipo
di valore che trasferisce alle imprese ri-
spondendo a domande differenti da
quelle del passato. Oggi ai territori non si
chiede più di essere solo accoglienti, ma
di caratterizzarsi come “hub” che connet-
tono con il mondo. Non più solo istituzioni
di prossimità, infrastrutture e servizi locali.
I territori produttivi devono aprirsi al-
l’esterno, creare le condizioni di insedia-
mento di imprese innovative e sviluppare
relazioni, aiutando le imprese presenti a
“stare nel mondo”.

La crisi ha rafforzatoLa crisi ha rafforzato
la presenza all’esterola presenza all’estero
delle nostre impresedelle nostre imprese
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MINISTRO DELRIO. Come valuta il Ministero dei Trasporti a
guida Graziano Delrio? Intanto ha annunciato una inversione di
rotta su procedure speciali, varianti in corso d'opera e general
contractor. Le grandi opere saranno ridotte drasticamente di nu-
mero. È solo propaganda o una strategia precisa? In ogni caso,
non c'è il pericolo di buttare via con l'acqua sporca anche il bam-
bino (livelli occupazionali)?
Il ministro Delrio farà un buon lavoro e lo sta già dimostrando.
Per esempio collaborando con il Senato dal quale è uscita una
legge delega per gli appalti molto innovativa e lontana dalla pro-
paganda. Invito a leggerla. Un bel segno. Sulle grandi opere mi
pare fisiologico concentrarsi sulle priorità: era l'intento della
legge obiettivo quando nacque. Lavorando così apriremo cantieri
e daremo lavoro.

FERROVIE DELLO STATO ITALIANE. È ormai passato un anno dal-
l'insediamento del "ferroviere" Michele Elia alla guida del
gruppo, subentrando a una personalità del calibro di Mauro
Moretti, che aveva comunque riportato i bilanci in attivo. Come
giudica l'attività del nuovo Ad? I rumors su eventuali ribaltoni
ai vertici giovano o finiscono per danneggiare la gestione ordi-
naria?
I bilanci in attivo sono importantissimi ma non bastano più. Il
nuovo management sta utilmente lavorando per guidare il
gruppo in un contesto sempre più orientato alla competizione di
mercato. È una scelta imposta dall'evoluzione economica e dalle
regole comunitarie. Nessuno mette in discussione gli assetti
aziendali.

PRIVATIZZAZIONE DI FSI. Il Governo Renzi spinge fortemente
per la quotazione in borsa del gruppo e la vendita ai privati del

40% del pacchetto azionario. Sono stati già nominati gli advisor
(finanziario e legale) del Ministero dell'Economia. Ora è arrivato
quello "industriale" (McKinsey) delle stesse Ferrovie. Fra le
varie formule (vendita di singoli asset previo spacchettamento
o del gruppo nella sua interezza) quale è più idonea? In ogni
caso è realistico il termine temporale del 2015?
Il Governo e il Parlamento, ciascuno per la funzione che svolge,
affronteranno la questione. Al Senato abbiamo già aperto il dos-
sier e sono partite le audizioni. A tempo debito ci sarà anche il
pronunciamento. Osservo che la privatizzazione si può fare con

Intervista al Sen. Lodovico Sonego

«Dobbiamo vincere la sfida«Dobbiamo vincere la sfida
con i porti nordeuropei»con i porti nordeuropei»

Lodovico Sonego, friulano, 59 anni, è autorevole e sti-
mato membro della VIII Commissione Lavori Pubblici e
Comunicazioni del Senato. È anche attento al dibattito
sindacale del settore dei trasporti.
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diverse tecnicalità ma sono dirimenti due obiettivi: uno è incas-
sare risorse per il bilancio dello Stato e l'altro è una politica dei
trasporti al servizio della crescita del Paese. Io sono per contem-
perare entrambi gli scopi e da lì far discendere le tecnicalità. I
tempi vengono di conseguenza.

DIRETTIVA RECAST. «Piena liberalizzazione e reciprocità per un
mercato unico europeo». Michele Elia si è espresso positiva-
mente sostenendo che si tratta di un testo legislativo che ga-
rantisce una solida base normativa comune in tutta Europa,
chiarendo i ruoli dei governi, delle imprese ferroviarie, dei ge-
stori dell'infrastruttura e degli organismi di regolazione nazio-
nali.
Ciò consentirà la nascita di un unico mercato ferroviario euro-
peo, davvero liberalizzato, che non ponga restrizioni all'accesso
alle reti di ciascun paese e che non sia "asimmetrico", rispet-
tando i principi di reciprocità (impedendo alle imprese prove-
nienti da mercati chiusi di competere in quelli liberalizzati). È
così?
La Recast ha lo scopo di rilanciare il trasporto ferroviario co-
struendo il contesto nel quale ciò possa accadere. A volte la di-
rettiva è stata dipinta come un nemico della rotaia, in realtà è
solo uno strumento per combattere le nicchie, a volte molto con-
sistenti, dei corporativismi che impediscono la crescita del ferro.
Nel pronunciamento del Senato abbiamo introdotto una novità:
abbiamo messo fine alla filosofia che dice io in Italia faccio il pro-
tezionista perché tu Francia fai lo stesso. Rovesciando la vecchia
politica abbiamo invece affermato che l'Italia lavora per un mer-
cato pienamente aperto e contendibile esigendo dalla Francia,
anche in sede di giudizio, un comportamento coerente con le re-
gole comunitarie del mercato unico. Un atto d'amore per la fer-
rovia.

DIRETTIVA RECAST-RIFUSIONE. Il Consiglio dei Ministri di gio-
vedì 11 giugno ha approvato il decreto legislativo di recepi-
mento. Tuttavia talune interpretazioni di stampa (e anche il
Senatore Sonego) vi hanno intravisto l'inserimento surrettizio
di norme limitative dei poteri sanzionatori della Autorità dei
Trasporti guidata da Andrea Camanzi. Nuovo Trasporto Viaggia-
tori ha espresso timori su una possibile limitazione del principio
di concorrenza a favore del gruppo Fsi. Come stanno le cose?
Il governo ha scelto di limitare le facoltà dell'Autorità di Regola-
zione dei Trasporti, anche in materia di sanzioni. Scelta che non
condivido. Come diceva un vecchio mugnaio c'è un giudice a Ber-
lino e Ntv sembra intenzionata a chiamare in causa la giustizia
europea. Le regole comunitarie lo prevedono.

AUTORITA' PER I TRASPORTI. Come valuta i primi risultati della
nuova Autority presieduta da Andrea CAmanzi, che comincia a

dire la sua su questioni importanti? Tra l'altro, dovrà esprimersi
sull' eventuale "divorzio" tra Trenitalia e Rete ferroviaria ita-
liana. Intanto, ha chiesto una regolazione stabile. Ha fatto
l'esempio della privatizzazione delle Ferrovie. Altrimenti, chi
verrà a investire i propri capitali di fronte ad una instabilità re-
golatoria? Come valuta?
Art è all'inizio ma sta lavorando bene. È giusto che lavori in pace
e in un quadro legislativo stabile.

PIANO NAZIONALE DEGLI AEROPORTI. Prima di presentarli in
Cdm, sono stati presentati dal governo in Senato due testi, uno
più rigido che individua 31 scali di interesse nazionale e uno più
morbido con 38 scali, conseguente a un confronto con le am-
ministrazioni locali. Il Viceministro dei Trasporti Riccardo Nen-
cini ha detto che il testo da discutere è il secondo. Un
quotidiano ha parlato di ennesimo pasticcio all'italiana. Come
stanno le cose?
Non sottovaluterei il Piano. Per la prima volta l'Italia fa delle
scelte in materia aeroportuale stabilendo fra gli scali una gerar-
chia che in realtà è già stata sancita dal mercato. I tre hub inter-
continentali sono tali perché a prescindere dalla regolazione lì da
molto tempo ci sono i voli intercontinentali. Attenzione: nessun
dorma. Le classificazioni del piano dovranno essere confermate
giorno per giorno dal mercato e nel tempo cambieranno sulla
base delle scelte di domanda e offerta.

RIFORMA DELLA PORTUALITA'. Il Cdm del 3 luglio ha approvato
in via preliminare il Piano strategico nazionale della portualità
e della logistica. Un tema importante rimane quello della natura
giuridica delle attuali autorità portuali: Ente pubblico a ordina-
mento speciale o Spa? Ma non meno importanti sono gli even-
tuali accorpamenti (da 24 a 14 o a 13), l' autonomia finanziaria
e il destino delle compagnie di lavoro portuale ex art. 17 della
84/94. I Presidenti delle autorità verrebbero nominati dal Mi-
nistro "sentito" il Presidente di Regione, spazzando il metodo
delle "terne" proposte dagli enti locali.  Il cosiddetto "cluster"
marittimo è preoccupatissimo.
L'idea di trasformare le autorità portuali in spa è una stupidag-
gine figlia dell'idea che debbano essere soggetti gestori mentre
da sempre la 84/94 stabilisce che debbano essere solo regolatori.
Le gestioni vanno lasciate agli operatori. Non mi appassiona il
tema delle procedure di nomina. Servono in primo luogo strate-
gie forti del governo cioè le scelte, cose che si possono fare senza
nessuna mutazione degli assetti istituzionali. Discutiamo dei clu-
ster, discutiamo però anche delle regole con le quali si opera nei
porti: è lì che vinciamo la sfida con i porti del Nord.

Per chiarezza verso i suoi iscritti, la Fit-Cisl fa presente che, come è ovvio, le opinioni espresse dagli intervistati di questa rubrica
dedicata alla Politica non necessariamente coincidono con le posizioni della Fit medesima.

A cura di Chiara Campanella
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Sono 20mila gli ammalati e i disabili
che ogni anno possono recarsi a Lour-
des grazie all’Unitalsi, l’Unione nazio-
nale italiana trasporto ammalati a
Lourdes e santuari internazionali. L’as-
sociazione, nata nel 1903 grazie al di-
sabile Giovan Battista Tomassi,
consente di compiere viaggi di fede,
accompagnato e accudito, a chi per le
proprie condizioni psicofisiche altri-
menti non potrebbe.

«Per i nostri malati e per le loro fami-
glie il pellegrinaggio significa trovare
la condivisione dei loro problemi. Pro-
prio lo spirito di condivisione è quello
che ci muove - spiega Salvatore Pa-
gliuca, Presidente dell’Unitalsi - Papa
Francesco, nel corso dell’udienza del 9
novembre 2013 per i 110 anni di fon-
dazione associativa, ha riconosciuto
all'Unitalsi il valore dell'amorevole “mini-
stero della consolazione” verso chi è nella
malattia».

Nonostante i passi avanti fatti dalla no-
stra società, i disabili e i malati gravi sono
ancora molto emarginati. Perché? Come
si possono cambiare le cose?
La disabilità è uno stato psico-fisico che
porta la persona a sentirsi in condizioni di
inferiorità e questo stato viene accentuato
da un atteggiamento sociale che rifiuta il
diverso e che si approccia alla disabilità
con timore se non con paura che porta al
respingimento.

L’Unitalsi offre alle persone con disabilità
o in stato di disagio sociale, prive dei prin-
cipali riferimenti familiari, la possibilità di
vivere in modo indipendente e autonomo,
migliorando la qualità di vita e offrendo
opportunità di potenziamento delle pro-

prie capacità e di sviluppo delle proprie
autonomie per restituire loro la dignità di
uomini e garantire l’esigibilità e la fruibilità
dei diritti di cittadinanza.

Significa dire, con un messaggio chiaro ed
esplicito: anche tu esisti, non sei invisibile,
mi interessa la tua vita, significa ancora
non ridurre la persona al suo problema,
ma riconoscerle la capacità di scegliere
per sé piccoli gesti, piccole azioni che le
consentiranno di sopravvivere, di vivere
meglio e magari di scegliere per sé un
cambiamento.

Chi è il volontario tipo della vostra asso-
ciazione?
L’Unitalsi conta oltre centomila aderenti,
uomini, donne, bambini, sani, ammalati,
disabili, senza distinzione di età, cultura,
posizione economica, sociale e professio-
nale, che indossano una divisa che rende

tutti uguali: la gioia della condivi-
sione del servizio reciproco. Ognuno
contribuisce alle varie iniziative of-
frendo il proprio tempo oltre al de-
naro necessario, autofinanziandosi,
per sostenere tutte le spese occor-
renti per fornire questo straordinario
servizio a chi è nel disagio.

Conosciuti da sempre come “quelli
dei treni bianchi”, i nostri soci hanno
sviluppato l’impegno al servizio della
malattia e della sofferenza perchè
possa diventare scuola di speranza.
Perché non è lo scansare la soffe-
renza, la fuga davanti al dolore, che
guarisce l’uomo, ma la capacità di ac-
cettare la tribolazione e in essa di
maturare, di trovare senso mediante
l’unione con Cristo, che ha sofferto
con amore.

Voi non organizzate solo pellegrinaggi.
Da qualche decennio l’Associazione, oltre
ai pellegrinaggi, ha realizzato iniziative di
grande significato spirituale e sociale. A li-
vello locale attraverso attività di assistenza
domiciliare, organizzazione di soggiorni
estivi ed invernali, case famiglia e di acco-
glienza e quant’altro necessario per supe-
rare ogni forma di emarginazione e di
discriminazione verso coloro che sono am-
malati e disabili. A livello nazionale orga-
nizzando progetti di inclusione e di
formazione, oltre a momenti di intratteni-
mento grazie alla disponibilità di perso-
naggi del mondo dello spettacolo.

Giulia Dellepiane
g.dellepiane@cisl.it

In viaggio con l’UnitalsiIn viaggio con l’Unitalsi
nessuno resta indietronessuno resta indietro





UniSalute, un nuovo modo di guardare all’assicurazione

Quando si parla di salute è meglio
essere chiari. Con i Piani Sanitari
UniSalute hai maggiore comfort in caso
di ricovero, visite tempestive e più op-
portunità nella scelta del medico o del

dentista. Inoltre hai a disposizione una
linea telefonica aperta 24 ore su 24
con un team di medici e psicologi.
Affidati ad UniSalute, l’assicurazione
che pensa a farti stare bene, sempre.

Il frutto del mio benessere, un’assicurazione UniSalute

www.unisalute.it
numero verde 800 114444
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Ufficio Sinistri:
Tel 06.51574.1
F.S. 970.65130

Fax F.S. 970.65104

Largo Salinari, 18
00142 Roma
info@inat.it
www.inat.it

Assistenza clienti:
Tel. 06.51574.1
F.S. 970.65105
Fax 06.5137841

Proteggi Casa e Salute con Inat
e le vacanze diventano
spensierate. 

ISTITUTO NAZIONALE ASSISTENZA TRASPORTI

Polizza Infortuni DIPENDENTE

n. Polizza 364/00000003

Dipendente 

per i nuovi assicurati e integrativa alla polizza

Infortuni base n. 364/00000003

La formula “leggera”

LE POLIZZE INFORTUNI

LA POLIZZA ABITAZIONE
La protezione completa del tuo mondo

per la serenità tua e di tutta la famiglia. 

Polizza Infortuni FAMILIARI

€ 27,00 Premio assicurativo mensile
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