
N
. 9

 |
 S

ett
em

br
e 

20
19

Signori(e) si (ri)cambia, 
ancora una volta…

VOCELa dei Trasporti

Po
st

e 
Ita

lia
ne

 sp
a 

- s
pe

di
z.

 in
 a

.p
. D

L.
35

3/
03

 (c
on

v.L
.4

6/
04

) a
rt

. 1
 c

om
m

a 
1,

 D
CB

 R
om

a.
 A

ut
or

iz.
 d

el
 T

rib
. d

i R
om

a 
n.

 3
50

 d
el

 1
6.

/0
6/

19
87

. U
na

 C
op

ia
 €

 0
,5

1

LXIX anno dalla fondazione

Mensile per la Federazione Italiana Trasporti





Editoriale
2 Signori(e) si (ri)cambia, ancora una volta…

In Evidenza
5 Ciao Mario...
6 Inaccettabili ritardi per i rinnovi dei ccnl Autostrade e Porti
8 Il ccnl? È il principale elemento regolatore del settore
10 Welfare aziendale: più ce n’è meglio è

Mobilità Ferroviaria
12 Dal rinnovo del ccnl allo sviluppo del trasporto merci:  

le nostre strategie
14 Lo sviluppo del tpl? Passa dal rinnovo del ccnl
16 Manutenzione Rotabili: si faccia di più per i lavoratori in appalto
17 Altre assunzioni in Manutenzione Infrastrutture di Rfi

Sindacato e Strategie
18 Stallo inaccettabile per il rinnovo del ccnl
20 Il rinnovo del ccnl, il modello organizzativo  

e il contratto di programma
22 Procediamo verso il rinnovo del ccnl unico
24 Siamo ai blocchi di partenza per il rinnovo del ccnl

Fit International
30 Non sempre la liberalizzazione migliora il trasporto ferroviario: 

 lo dicono i dati europei
35 A che punto è la trattativa mondiale per i rinnovi contrattuali
37 Meno incidenti in mare, ma non vogliamo abbassare la guardia

Regioni
39 Lazio. “Pronto intervento diritti dei lavoratori”:  

andare incontro alle “periferie” dell’occupazione
40 Lombardia. Finalmente anche Trenord  

ha un contratto premiante
41 Sardegna. Anas cambi approccio verso l’isola
42 Toscana. Prospettive e sviluppo del Porto di Piombino

Opinioni e Colloqui
43 Il business miliardario del calcio
44 Il Venezuela ha bisogno di noi più che mai

So
m

m
ar

io

Generi e Generazioni
26 Il Codice Rosso: una legge importante  

contro la violenza domestica
28 Il Jobs Act? Un flop annunciato 

Per le assunzioni meglio il ccnl

Mensile per la Federazione Italiana Trasporti Cisl  
Fondato nel settembre del 1950

N. 9 Settembre 2019
LXIX anno dalla fondazione

Autorizzazione del  Tribunale di Roma n.350 del 16.6.1987 
Proprietà La Rotaia S.r.l.

Direttore: Salvatore Pellecchia
Direttore Responsabile: Giulia Dellepiane

Redazione: Maurizio Diamante, Monica Mascia, Gaetano 
Riccio, Eliseo Grasso, Michele Castellano, Massimo Malvisi, 

Osvaldo Marinig, Silvia Ferro
Impaginazione e grafica: Fabio Grassini

Direzione, Redazione, Amministrazione: 
Via A. Musa, 4 - 00161 Roma 

Tel. 06 44286307  - Fax  06 44286361
fit@cisl.it

Stampa: Tipografia CSR
Via di Salone, 131/c - Roma - Tel. 06 4182113 

E’ vietata la riproduzione, anche parziale, di articoli  
con mezzi grafici, meccanici, elettronici o digitali.  
Ogni violazione sarà perseguita a norma di legge.

Chiuso in redazione il 24/09/2019
Finito di stampare nel mese di Settembre

Tiratura: 28.000 copie



D al 5 settembre scorso abbiamo 
un nuovo Governo, il Conte II. 
Atteso che è il 66esimo in 73 

anni di Repubblica, stiamo viag-
giando a una media di 1,1 governo 
all’anno e questo dato ci fa capire 
perché il nostro Paese non riesce né 
a rialzarsi né a uscire da una crisi 
ormai divenuta cronica. A fine luglio 
il debito pubblico ha superato la 
soglia dei 2.400 miliardi di euro; le 
persone povere sono più di 5 milioni; 
ci sono quasi 3,8 milioni di lavo-
ratori precari e i disoccupati sono 
più di 2,7 milioni. Nell’ambito dei 
trasporti nazionali i nodi arrivati da 
tempo al pettine (come la carenza di 
idonee infrastrutture, la presenza di 
una iniqua legislazione che ha favo-
rito i processi di liberalizzazione, di 
una burocrazia opprimente, di un 
sistema fiscale penalizzante per le 
imprese nazionali) non si riescono 
ancora a sciogliere e le emergenze 
di un tempo, Alitalia in testa, sono 
ancora le emergenze di oggi.

Il Presidente Conte nel suo nuovo 

discorso di insediamento ha presen-
tato il programma del suo Governo 
affermando che è «nuovo nella sua 
impostazione, nel suo impianto 
progettuale, nella determinazione a 
invertire gli indirizzi meno efficaci 
delle pregresse azioni, nelle modalità 
di elaborazione di soluzioni ai bisogni 
dei cittadini, nuovo nel suo sforzo di 
affrontare le questioni più critiche» 
e che «questo progetto politico segna 
l’inizio di una nuova, che conside-
riamo risolutiva, stagione riforma-
trice». Intanto, per affrontare questa 
nuova stagione con il piede giusto il 
governo Conte dovrà trovare subito 
23 miliardi di euro per scongiurare 
l’aumento dell’Iva.

Pochi giorni dopo l’insediamento 
lo stesso Presidente, segnando 
un cambio di passo apprezzabile 
rispetto ai passati Governi, ha incon-
trato le organizzazioni sindacali. 
L’avvio del dialogo però, seppur sia 
di buon auspicio, non basta. Il vero 
cambio di passo rispetto al passato 
dovrà in primis essere dimostrato 
con la legge di Stabilità, che dovrà 
contenere segnali precisi in mate-
ria di “crescita” e di scelte di equità, 
a partire dalla riduzione delle tasse 

per i lavoratori e i pensionati, e una 
attenta pianificazione di medio-lungo 
termine in grado di agire sui troppi 
numeri negativi che caratterizzano il 
nostro Paese da ormai troppo tempo. 
Basti pensare che nel 2018 l’Italia, 
anche a causa dell’elevata pressione 
fiscale e della difficoltà di accesso 
al credito, si è attestata al 51° posto 
(perdendo cinque posizioni rispetto 
all’anno precedente) nella classifica 
mondiale “Doing Business” che la 
Banca Mondiale elabora per eviden-
ziare dove è più facile fare impresa. 
Nella stessa classifica la Danimarca 
è seconda, la Svezia al dodicesimo 
posto, la Germania ventiquattre-
sima, la Spagna trentesima e il 
Portogallo trentaquattresimo.

Vedremo se questi segnali arrive-
ranno. Nel frattempo, come Fit-Cisl 
insieme a Filt-Cgil e Uiltrasporti, 
abbiamo già sollecitato al Mit un 
incontro per presentare alla nuova 
Ministra i contenuti della vertenza 
“Rimettiamo in movimento il Paese” 
e per verificare la percorribilità 
delle nostre proposte. Ci auguriamo 
che la convocazione arrivi presto 
perché di tempo, inutilmente, ne è già 
trascorso troppo.

Signori(e) si (ri)cambia,  
ancora una volta…

di Salvatore Pellecchia
Segretario generale Fit-Cisl
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Intanto nelle giornate di venerdì 20 e 
27 settembre 2019 gli studenti hanno 
scioperato per il clima. Un movi-
mento di dimensioni così imponenti 
non si vedeva dal 1968. Allora le 
ragioni che fecero scattare la prote-
sta a livello mondiale furono i pregiu-
dizi socio-politici. Oggi, a distanza di 
circa 50 anni, è il clima a scuotere le 
coscienze e a spronare soprattutto i 
giovani “a fare qualcosa” per impe-
dire il peggio. L’obiettivo dei giovani 
di oggi e di quelli di allora è comune: 
cambiare (in meglio) il mondo. La 
questione ambientale è nota da anni, 
così come da anni è risaputo che 
gli effetti catastrofici del riscalda-
mento globale quali l’innalzamento 
del livello del mare, il calo di salinità 
nel Nord Atlatico, l’incremento delle 
ondate di calore e conseguentemente 
dei periodi di intensa siccità, le allu-
vioni, l’intensità delle tempeste e degli 
uragani, può essere limitato attra-
verso la riduzione progressiva dei 
gas serra. L’Ipcc (il Panel intergover-
nativo sul cambiamento climatico) 
lo scorso autunno ha pubblicato un 
rapporto secondo il quale è ancora 
possibile mettere in campo azioni 
per limitare l’aumento delle tempera-
ture. Bisogna però fare presto: entro 

il 2030 le emissioni dei pericolosi 
gas vanno ridotte del 45% e, entro 
il 2050, completamente azzerate in 
maniera tale da contenere l’aumento 
delle temperature entro i due gradi 
centigradi.

Ai Governi (tutti) è richiesto quindi 
un piano per il recupero ambien-
tale di lungo respiro ed è proprio 
qui che, nel caso italiano, “casca 
l’asino”. Casca perché per pianifi-
care e sostenere un programma di 
medio-lungo termine occorre una 
stabilità governativa, una proposta 
valida e una copertura economica 
coerente. L’Europa si è già dotata di 
un commissario al New Deal Verde 
per realizzare l’ambiziosa politica 
ambientale ipotizzata. Sarebbe bene 
che anche il nostro Paese procedesse 
in tal senso.

Oltre all’emergenza ambientale 
il Governo di questo Paese dovrà 
affrontare anche quella della sicu-
rezza, visto e considerato che dall’i-
nizio dell’anno ci sono stati già 781 
morti per infortuni sul lavoro: un 
bollettino di guerra. È tanto neces-
sario quanto urgente rivedere tutto 
quello che è stato realizzato fino a 

oggi in materia di prevenzione per 
capire cosa non ha funzionato e 
continua a non funzionare per poi 
elaborare una nuova ed efficace stra-
tegia per arrivare a contare zero 
infortuni e zero morti sul lavoro. Nel 
nostro universo dei trasporti, come 
Fit e come Cisl, stiamo già elabo-
rando, e presto le formalizzeremo, 
una serie di proposte atte a contra-
stare questo drammatico fenomeno.

Rimanendo in ambito “emergenze”, il 
18 settembre scorso abbiamo incon-
trato al Mise il Ministro Patuanelli 
per fare il punto sulla situazione 
Alitalia. Rispetto al suo predecessore 
è stato più prudente in quanto, pur 
confermando la volontà del Governo 
di rilanciare la compagnia aerea 
di bandiera perché, se opportuna-
mente risanata potrebbe dare un 
contributo significativo allo sviluppo 
dell’economia del Paese, si è detto 
impegnato a garantire “la massima 
occupazione possibile”. Tema deli-
cato questo, perché il tributo versato 
dalle lavoratrici e dai lavoratori nei 
precedenti e purtroppo fallimentari 
tentativi di salvataggio è stato note-
vole. Il trasporto aereo e l’econo-
mia italiana hanno bisogno di una 

Foto di gruppo per il giuramento del Governo Conte II, il 66° della Repubblica Italiana
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compagnia di bandiera 
sana. Il rilancio di Alitalia 
non è dunque solo possibile 
ma necessario. Lo abbiamo 
sostenuto nell’ambito della 
tavola rotonda intito-
lata “Il trasporto aereo in 
Italia”, che abbiamo orga-
nizzato il 22 maggio 2018 
presso l’Auditorium di via 
Rieti a Roma e, visto che 
le argomentazioni utiliz-
zate in quel convegno sono 
ancora valide, continue-
remo a farlo. Il tempo 
per l’avvio del progetto di 
rilancio della compagnia, 
però, è ormai agli sgoc-
cioli. Lo abbiamo ribadito 
già più volte insieme alle 
altre organizzazioni sinda-
cali con le quali abbiamo 
aperto la vertenza gene-
rale dei trasporti. Proprio 
per queste ragioni abbiamo 
bisogno di iniziare al più 
presto il confronto con 
i ministri Gualtieri, De 
Micheli e Patuanelli.

È necessario fare chia-
rezza, e con urgenza, 
perché si rischia di vanifi-
care il grande impegno dei 
Commissari e dei lavora-
tori che hanno dimostrato, 
in tutti questi lunghi mesi, 
le straordinarie capacità 
di Alitalia e la sua possi-
bile collocazione strategica 
nel mercato per orientare 
i flussi turistici interna-
zionali verso e dal nostro 
Paese, verso l’Europa e il 
resto del mondo. Il tempo stringe e 
occorre dare vita, al più presto, alla 
nuova Alitalia impegnandola con un 
adeguato e ambizioso piano indu-
striale, con la dotazione delle risorse 
economiche necessarie a consentire 
gli investimenti per l’acquisizione di 
nuovi aeromobili per rafforzarla e 
renderla sempre più competitiva. Il 
Governo però deve fare la sua parte. 
Devono essere riviste le regole di 
sistema che finora hanno consen-

tito e consentono una concorrenza 
fra vettori; deve essere garantito e 
reso strutturale nel tempo il finan-
ziamento del fondo di sostegno al 
reddito, che al momento è garantito 
solo fino prossimo 31 dicembre.

Le premiazioni del Concorso “Sono 
Stato Io – Nico Piras” che si terranno 
a Roma il 27 settembre 2019 oltre che 
un momento di festa con gli studenti 
delle scuole di ogni ordine e grado 
(primarie, secondarie di primo e 

di secondo grado) saranno l’occa-
sione per riaffrontare il tema delle 
aggressioni alle lavoratrici e ai lavo-
ratori che garantiscono la mobilità 
nelle nostre città e proporre azioni 
di prevenzione e deterrenza. Ma 
di questo parleremo nel prossimo 
numero de “La Voce dei Trasporti” 
mentre in questo che state leggendo, 
nelle prossime pagine, si farà il punto 
sul rinnovo dei contratti di settore e 
aziendali scaduti.
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Ciao Mario...
«Mario, abbiamo lavorato insieme troppo poco: un terribile e 
tragico destino ha interrotto il nostro percorso.
Quel maledetto 2 settembre dovevamo preparare l’incontro del 
giorno dopo per la vertenza del porto di Cagliari; inoltre mi ave-
vi accennato al telefono il sabato sera di alcune idee per i nostri 
associati: «Ma te ne parlo lunedì, tanto pranziamo insieme».
Purtroppo il destino non ha voluto che andasse così… Eri entrato 
in punta di piedi nella struttura nazionale, ma in questo anno, 
con i tuoi modi garbati, educati, da vero uomo di altri tempi, sei 
entrato nel cuore di tutti noi.
Hai messo a disposizione dell’area contrattuale la tua pacatezza, 
coniugata a una grande professionalità e competenza.
Mi e ci mancherai molto; sicuramente non ti dimenticheremo.
Ciao Mario.»

A nome di tutta la Fit-Cisl Nazionale

Maurizio Diamante
Segretario nazionale Fit-Cisl

Mario Melchiori ha militato 
nella Cisl da quando ha co-
minciato a lavorare fino al 
giorno della sua improvvisa 
scomparsa.
Nato nel 1955 a Noventa di 
Piave (VE), si è diplomato 
all'Istituto per geometri.
Già da studente trova lavo-
ro come stagionale estivo 
nell’azienda, allora priva-
ta, del trasporto pubblico 
locale. Successivamente è 
assunto come bigliettaio a 
tempo indeterminato men-
tre l’azienda qualche anno 
dopo, anche a seguito di 
lunghe e dure lotte sindaca-
li, diventa pubblica e pren-
de il nome di Atvo; Azien-
da Trasporti del Veneto 
Orientale.
Mario si iscrive immedia-
tamente alla Fenlai-Cisl e 
ne diventa rappresentante 
sindacale aziendale fino al 
pensionamento, occupan-
dosi anche dell’organizza-
zione della Federazione.
Dopo una parentesi in po-

litica, nel 2008 trova lavo-
ro come commesso di una 
delle cooperative del Porto 
di Venezia. Quattro anni 
è assunto tramite concor-
so dall’Autorità Portuale di 
Venezia.
Immediatamente riprende 
la militanza sindacale nella 
Cisl, che lo porta da diven-
tare il riferimento della Fit 
prima all’Apv e poi per tutti 
i lavoratori del Porto di Ve-
nezia e Chioggia.
Lo scorso anno, a fine gen-
naio, viene chiamato dalla 
Fit nazionale, ruolo di cui 
era particolarmente orgo-
glioso e che svolgeva con la 
grande dedizione e la pas-
sione di sempre.
Un fatale malore ce lo ha 
portato via per sempre.
Mario ha cominciato a la-
vorare viaggiando sui pul-
lman di linea e tutta la sua 
vita è stata un viaggio senza 
requie tra un lavoro e l’al-
tro, tra un impegno sinda-
cale e l’altro, fino all’ultimo 

momento. Non lo avevano 
fermato nemmeno le diffi-
coltà di deambulazione che 
lo hanno costretto per un 
lungo periodo di tempo a 
muoversi con le stampelle.
Mario lascia la moglie Lore-
dana e la figlia Alessandra.
Un grave lutto per la Fede-
razione ma anche per tutta 
la Cisl veneziana e veneta.
Pensando a Mario avrei 
tante cose da dire.
Da subito con Mario ci sia-
mo intesi: mi hanno colpito 
la sua passione per la causa 
dei lavoratori, la sua umani-
tà e umiltà, ma soprattutto 
la sua disponibilità e bontà.
Aveva una grande capaci-
tà di ascolto delle persone 
e sapeva dare sempre una 
risposta giusta. E quando 
non l'aveva, comunque sa-
peva trovare quelle parole 
di coraggio e benevolenza 
che avevano il potere di in-
fondere nelle persone un 
nuovo spirito positivo.
Non si tirava mai indie-

tro ogni volta che qualcu-
no aveva bisogno di lui e, 
nonostante le sue difficoltà 
fisiche, ha risposto alla Fit 
nazionale con un sì convin-
to quando è stato chiamato 
a Roma a dare una mano.
Era molto attaccato alla fa-
miglia, in particolare ai ni-
poti di cui mi parlava sem-
pre con gli occhi che gli 
luccicavano.
Non è retorico dire che è 
andato via uno dei migliori 
uomini che abbia conosciu-
to. Lo ringrazio per tutto 
quello che ha fatto per la 
Fit, per i lavoratori e per 
me.
Il suo impegno, il suo la-
voro, le sue qualità rimar-
ranno una testimonianza 
indelebile per i suoi cari, 
gli amici, i colleghi e i cono-
scenti e, sono sicuro, conti-
nueranno a dare frutto.
Grazie Mario.

Marino De Terlizzi

Mario Melchiori, un cislino sempre in viaggio
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Inaccettabili ritardi per i rinnovi 
dei ccnl Autostrade e Porti
Solo regole condivise possono favorire lo sviluppo economico e sociale

Con il nuovo disegno di politica eco-
nomica, che è stato definito nel suo 
programma dal nuovo Governo, 
emerge la decisa volontà (finalmen-
te!) di riavviare il motore inceppato 
della nostra economia. Crescita, inve-
stimenti, infrastrutture, occupazione, 

contenimento dei gravami fiscali che 
penalizzano le retribuzioni salariali 
e le pensioni, sono gli assi più signifi-
cativi sui quali l’Esecutivo si propone 
di aprire una nuova stagione di svi-

luppo del sistema Paese: economico e 
sociale.

Siamo alle premesse e, quindi, i fatti 
li valuteremo come è nel nostro sti-
le. Nel nuovo scenario, trova una sua 
collocazione decisamente strategica 

l’orizzonte che abbiamo delineato con 
la nostra vertenza unitaria dello scor-
so giugno “Rimettiamo in movimento 
il Paese”, sostenuta dalle iniziative di 
mobilitazione di luglio, che ha visto 

coinvolti i nostri comparti.

Ed è dalla sua attuazione pragmatica 
che si svilupperà, nella stagione che 
sta per aprirsi, la nostra azione. Ave-
vamo già previsto un autunno molto 
impegnativo con la nostra organizza-

zione, come ha sottolineato 
in ogni occasione il nostro 
Segretario generale Salva-
tore Pellecchia, pronta ad 
affrontare le impegnative 
sfide in atto. Tutto il siste-
ma dei trasporti, nella sua 
struttura a filiera integra-
ta, darà una robusta spinta 
per realizzare una radicale 
inversione di tendenza alla 
attuale situazione, che vede 
il Paese in una persistente 
stagnazione la quale non 
deve diventare recessione.

Porti, logistica, evoluzio-
ne prepotente dell’e-com-
merce, trasporti su gom-
ma, strade e autostrade, 
servizi ambientali sono 
altrettanti tasselli, che de-
vono e dovranno costituire 
delle leve per affermare il 
nuovo processo di cresci-

ta e di sviluppo qualificato dei livelli 
di occupazione, che la nostra Fit-Ci-
sl persegue. Temi sui quali si svilup-
pa il nostro quotidiano impegno. Ma, 
senza mai trascurare il metodo che ci 

di Maurizio Diamante
Segretario nazionale Fit-Cisl
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distingue e caratterizza, ovvero la pa-
ziente e costante ricerca del dialogo e 
del confronto, a partire dalla dialet-
tica che rimarca la nostra peculiare 
attività negoziale. È infatti nella con-
trattazione collettiva che si consolida 
la nostra identità, come organizzazio-
ne sindacale.

A tal proposito, per molti contratti 
collettivi di lavoro è arrivato il mo-
mento del rinnovo. Questa è per noi la 
vera cartina di tornasole per verifica-
re l’effettiva volontà delle controparti 
di aprire l’ombrello per l’ampliamen-
to delle tutele dei lavoratori e per un 
sostanziale miglioramento delle loro 
condizioni di vita, ma anche per dare 
coerenza al loro proclamato impegno 
a valorizzare le risorse umane, in ogni 
specifico ambito operativo.

In estrema sintesi, il rinnovo dei con-
tratti è il presupposto di base per dare 
un solido avvio di continuità al dise-
gno politico di rilancio del sistema 
Paese. A partire dal negoziato per il 
rinnovo del contratto nazionale dei 
lavoratori portuali e di quello di auto-
strade. Il primo è al momento “inca-
gliato” per le difficoltà che sembrano 
emergere dal mutamento dello scac-
chiere, legato ai terminalisti sempre 
più sotto attacco dei fondi internazio-
nali e delle compagnie marittime. È 
in atto un tentativo di deregolamen-
tazione del comparto, che negli ultimi 
venti anni ha visto le AdSP (Autorità 
di Sistema Portuale) svolgere un ruolo 
di controllo su quanto accade nei moli 
italiani e il ccnl quale unico strumen-
to regolatore del rapporto di lavoro 
sulle banchine. La deregolamentazio-
ne va a scapito della professionalità, 
ma anche della sicurezza per il mero 
obiettivo di risparmiare sui costi.

Quello di autostrade è invece in una 
sorta di attesa, sicuramente non volu-
ta dal sindacato, per cercare di capi-
re cosa succederà nel prossimo futu-
ro ai concessionari. In questo senso, 
si spera che il cambio di Ministro dei 
Trasporti aiuti a fare chiarezza, an-
che perché dopo due proclamazioni di 
sciopero, per noi, il tempo di attesa è 

finito ed è giunto il momento di rin-
novare il ccnl ormai scaduto da nove 
mesi.

Nei rinnovi precedenti di entrambi i 
contratti non si erano mai verificati 
ritardi del genere: quello dei porti ad-
dirittura era felice consuetudine rin-
novarlo entro la scadenza, quello di 
autostrade non andava oltre il 
luglio successivo alla stessa.

La nostra attenzione costante 
alla salvaguardia dei posti di la-
voro trova conferma nella vicenda del 
porto di Cagliari. Nei primi giorni di 
settembre abbiamo siglato l’intesa per 
la cassa integrazione straordinaria 
dei 207 lavoratori. Abbiamo anche ot-
tenuto l’impegno dei diversi Ministeri 
(Trasporti, Sviluppo economico e La-
voro) ad aprire specifici tavoli di con-
fronto per il rilancio di Porto Canale, 
con la previsione dei necessari consi-
stenti investimenti nelle infrastruttu-
re necessarie oltre che della costitu-
zione della Zona Economica Speciale 
e la Zona Franca Interclusa. Esse, in-
fatti, per le condizioni di sostegno an-
che fiscali che prevedono, dovrebbero 
attrarre le risorse finanziare per con-
tribuire a un organico sviluppo della 
logistica integrata e rendere lo scalo 
attraente e competitivo nel più ampio 
contesto del bacino Mediterraneo.

Così come la nostra attenzione co-
stante è sulla sicurezza. Non passa 
giorno che la cronaca non allunghi 
la catena, davvero insopportabile, di 
persone che perdono la vita sul lavo-
ro. Questa lunga sequela ha coinvolto 
un lavoratore di Autostrade, Renato 
Nicolini, travolto da un tir lo scorso 4 
agosto sull’A12 e deceduto dopo quasi 

un mese di agonia. Non basta più una 
legislazione avanzata in materia di sa-
lute e sicurezza. Occorre, e lo abbiamo 
sollecitato, un serrato e urgente con-
fronto, che coinvolga, con le organiz-
zazioni sindacali, istituzioni, gestori 
della viabilità pubblici e privati, com-
mittenti e imprese appaltatrici per in-
dividuare ogni opportuna iniziativa 
per contrastare efficacemente il ripe-
tersi di questi drammatici eventi.

Il nostro “mantra”, che ci orienta e 
guida nell’avvio di questo autunno, 
ha tre “poli”: crescita per l’avvio di 
un nuovo modello di sviluppo, cresci-
ta dell’occupazione con l’apertura di 
nuove opportunità per l’ingresso dei 
giovani nel mercato del lavoro e natu-
ralmente sicurezza.

Non passa giorno che la cronaca  
non allunghi la catena di persone  
che perdono la vita sul lavoro
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Sono tante le problematiche e la politica deve dare risposte urgenti

Il ccnl? È il principale elemento 
regolatore del settore

Trasporto Aereo

La vertenza “Rimettiamo in movi-
mento il Paese” che il nostro Segreta-
rio generale Salvatore Pellecchia, nel 
mandare gli auguri di buon lavoro ai 
nuovi Ministri, ha ricordato nei con-
tenuti ma soprattutto nell’urgenza, 
declinava al suo interno ampio spazio 
al trasporto aereo e alle sue numerose 
problematiche.

Attendiamo dunque laicamente di 
vedere all’opera i nuovi Ministri, ma 
è indispensabile fare un punto della 
situazione relativo al trasporto aereo 
a beneficio del nuovo Governo (ma 
anche nostro, per carità: repetita iu-
vant). È assurdo che un Paese come 
il nostro, potenza economica del G7, 
a forte vocazione turistica, veda un 
importante asset industriale quale il 
trasporto aereo così poco competitivo 
e, sotto alcuni versanti, in perdita, in 
controtendenza alla crescita del tra-
sportato sia nel nostro mercato che a 
livello mondiale.

A questo proposito bisogna ricordare 
che nel mondo, secondo stime quan-
to mai accreditate, passeremo dai 3,2 
miliardi di passeggeri del 2016 ai 7,2 
miliardi entro il 2030. L’industria del 
trasporto aereo italiano, secondo le 
previsioni di Cassa Depositi e Presti-
ti, è considerata un volano dell’econo-
mia, genera un valore pari al 3,6% del 
Pil e si stima che una crescita del 10% 
dell’offerta intercontinentale possa 

determinare un aumento di investi-
menti esteri diretti in entrata pari al 
4,7%.

Ci troviamo davanti, quindi, a un’oc-
casione che dobbiamo essere pronti a 
cogliere. Ma questo può avvenire solo 
se il Governo riprende saldamente in 
mano il ruolo che gli compete e rico-
mincia a disegnare una politica in-
dustriale per il settore. Ad esempio 
occorre intervenire sul numero ec-
cessivo di aeroporti in concorrenza 
tra loro, foraggiati da discutibili ed 
inadeguate politiche regionali e loca-
li. Ma è prioritario intervenire anche 
per le numerose aziende del settore 
che sono fallite o sono state drastica-
mente ridimensionate nel corso degli 
ultimi anni.

Più nello specifico nella vertenza “Ri-
mettiamo in movimento il Paese” 
abbiamo menzionato come urgenti 
le tematiche relative a: Fondo di so-
lidarietà del trasporto aereo (Fsta), 
rinnovo del contratto collettivo na-
zionale di settore, vertenza Alitalia, 
problematiche dei vettori in Italia, 
Enav, handling e catering, gestori ae-
roportuali e polo manutentivo. Del 
ccnl parleremo per ultimo perché ne-
cessita di un approfondimento a parte 
essendo, come vedremo, il principale 
elemento regolatore del settore.

Cominciamo dal Fsta, in quanto te-

matica che più di ogni altro impatta 
sulle emergenze in atto: chiediamo 
di aprire un confronto che correg-
ga le conseguenze nefaste della legge 
4/2019, che ha tagliato il finanzia-
mento del Fondo, il quale invece ha 
bisogno di essere alimentato in ma-
niera strutturale per esercitare le pro-
prie funzioni nel tempo.

L’urgenza della vertenza Alitalia ci 
vede impegnati da mesi e precursori 
di soluzioni a cui le altre organizzazio-
ni sindacali si sono, successivamente, 
allineate. Non ci stancheremo mai di 
ripetere che il tempo non è un fattore 
neutro, perché sta erodendo la cassa e 
rischia di vanificare quanto di buono 
la gestione commissariale ha svolto. 
Restiamo quindi convinti che l’azien-
da vada rilanciata e che questo passo 
vada compiuto velocemente. Alitalia 
è un asset strategico del Paese. Sono 
molte infatti le compagnie aeree che 
si sono fatte avanti per acquistarla, a 
conferma del suo valore. E l’Italia, in 
quanto potenza economica mondiale, 
nonostante la recente crisi economica 
di cui ancora soffriamo gli strascichi, 
ha bisogno di un vettore italiano for-
te, perché sarebbe l’unico veramente 
interessato e capace di fare gli inte-
ressi del Paese, come portare diret-
tamente qui uomini di affari e turisti 
dalle città più importanti del mondo, 
senza fare scali in capitali europee a 
svantaggio degli aeroporti italiani e a 

di Monica Mascia
Segretaria nazionale Fit-Cisl
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solo vantaggio di vettori e aeroporti 
europei.

Valutiamo indispensabile una parte-
cipazione dello Stato attraverso una 
propria controllata e un modello di 
governance duale, come già adottato 
da altre compagnie aeree europee e in 
Enav; questo a garanzia della buona 
gestione futura, per evitare gli erro-
ri manageriali del passato. Il rilancio 
di Alitalia si può costruire attraverso 
un suo riposizionamento sul segmen-
to del lungo raggio, ma anche con una 
razionalizzazione del network di me-
dio raggio, senza trascurare le azioni 
sul feederaggio, diretto e indiretto, e 
investimenti su manutenzioni e han-
dling, ricordando che tutte le grandi 
compagnie aeree europee hanno que-
sti due segmenti al loro interno e non 
certo esternalizzati: ciò garantisce 
che sia alta la qualità dei servizi ma-
nutentivi e a terra.

Come per Alitalia, chiediamo al Go-
verno di intervenire rapidamente an-
che per gli altri vettori presenti nel 
nostro Paese. Pensiamo ad esempio 
ad Air Italy, altra azienda che sembra-
va si stesse risollevando dalla profon-
da crisi in cui è caduta. Ancora oggi 
il suo destino è pieno di incertezze a 
causa della messa a terra degli aero-
mobili B737 MAX e delle vicissitudi-
ni legate alla continuità territoriale 
con la Sardegna. Air Italy ha bisogno 
di un nuovo piano industriale di lar-
go respiro. Il Ministero dello Sviluppo 
economico deve intervenire per non 
lasciare nell’incertezza i lavoratori, 
che rischiano il posto di lavoro.

Un’altra tematica che richiede un in-
tervento governativo è quella delle 
compagnie low cost: è necessario che 
la politica intervenga sulle asimme-
trie competitive che hanno permesso 
loro di fare utili nel ricco mercato del 
nostro Paese, portando la ricchezza 
generata al di fuori dei confini nazio-
nali. Si pensi ad esempio alla possibi-
lità di applicare normative fiscali dei 
Paesi di origine, spesso più vantag-
giose rispetto a quella italiana, e di 
accordi di co-marketing con assegna-

zione diretta dei servizi.

La nostra vertenza riguarda anche 
Enav, sebbene per motivi legali non 
abbia potuto scioperare il 26 luglio 
assieme a tutto il resto del trasporto 
aereo. Ribadiamo che la privatizza-
zione dell’azienda non ha eguali nel 
mondo, è stata un danno per le cas-
se dello Stato, il quale non ha guada-
gnato quanto preventivato, ma anzi 
ha perso una parte degli utili. Ciò ha 
modificato l’atteggiamento della stes-
sa Enav verso i servizi di assistenza al 
volo. Il piano industriale, approvato 
a marzo 2018, mette in luce questi li-
miti. Per queste ragioni si ribadisce la 
necessità di non disperdere la centra-
lità della sicurezza del volo e dei livelli 
e della qualità occupazionali.

La stagione della liberalizzazione ha 
danneggiato anche il segmento di at-
tività di handling e catering, parcel-
lizzandolo con devastanti effetti di 
dumping, che hanno mortificato sia il 
lavoro che i conti delle aziende. Chie-
diamo una nuova regolamentazione 
che preveda bandi di gara che restrin-
gano il numero degli operatori nei 
singoli aeroporti, permettendo sol-
tanto a quelli certificati e qualificati di 
operare. Inoltre un aumento delle ta-
riffe e quindi dei ricavi per le aziende 
potrebbe generare un miglioramento 
della qualità dei servizi, della sicurez-
za, dell’occupazione e delle retribu-
zioni. È necessario rendere esigibile 
la clausola sociale, con apposita nor-
mativa nazionale che ratifichi quanto 
stabilito nel ccnl del trasporto aereo 
sezione handling.

Un’altra problematica del settore è 
l’abbandono da parte dei gestori ae-
roportuali delle attività di aviation a 
favore di quelle commerciali. Ne con-
segue la spinta all’esternalizzazione di 
attività dal perimetro aeroportuale, 
che ha causato problemi occupaziona-
li, l’avvio di vertenze importanti e un 
calo di qualità e sicurezza nei servizi 
erogati. Abbiamo la necessità di met-
tere gli aeroporti in rete, sviluppando 
intorno a loro un’intermodalità ade-
guata. Inoltre, i gestori aeroportuali 

devono ritornare ad agire, in parti-
colare nelle attività di handling, con 
l’attivazione di gare specifiche e con 
azioni preventive di indirizzo e mo-
nitoraggio, del cui bisogno abbiamo 
parlato sopra.

Altra urgenza è quella della manuten-
zione. I maggiori vettori aerei mon-
diali ci dimostrano come questo com-
parto industriale sia strategico. Nel 
nostro paese Alitalia, Atitech, AMS 
(Alitalia Maintenance System) e Me-
ridiana Maintenance hanno sempre 
rappresentato un riferimento per i 
costruttori aeronautici, posizionando 
l’Italia nell’élite dell’industria aero-
nautica per know-how e infrastruttu-
re possedute. Le continue crisi han-
no prodotto un forte ridimensionato 
occupazionale e industriale del seg-
mento e molte attività sono state negli 
anni portate all’estero. Riteniamo im-
procrastinabile la realizzazione di un 
vero polo manutentivo nazionale che 
parta dalle attività di manutenzio-
ne light passando per l’heavy main-
tenance sino alla manutenzione dei 
motori.

Da ultimo parliamo del rinnovo del 
ccnl, di cui il 30 maggio scorso è sta-
ta rinnovata la parte generale. Per 
noi è prioritario perché, come abbia-
mo appena dimostrato, a oggi è l’uni-
co strumento regolatorio del settore. 
Riteniamo che il ccnl debba divenire 
elemento guida per tutte le aziende 
del trasporto aereo. È necessaria l’ap-
plicazione di questo contratto a tutti 
gli operatori del sistema, eliminando 
tutte le storture che ora vedono i la-
voratori sfruttati e costretti a lavorare 
senza le più elementari tutele previ-
ste dal nostro ordinamento, come ad 
esempio la tutela economica in caso 
di malattia o di gravidanza.

Da parte nostra la trattativa continua. 
Abbiamo fissato il calendario degli 
incontri con Assaeroporti per la se-
zione specifica del ccnl e contestual-
mente richiederemo anche alle altre 
associazioni datoriali di aprire i rela-
tivi tavoli. Come sempre, vi terremo 
aggiornati.
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Stanziati 74 milioni di euro nel bando Conciliamo

Welfare aziendale:  
più ce n’è meglio è

di Silvia Ferro

I vantaggi fiscali introdotti con la 
legge di Stabilità 2016 poi conferma-
ti e ampliati da quelle del 2017 e del 
2018 hanno favorito, con il passare 
del tempo e il sopraggiungere di vari 
“aggiustamenti” normativi, la cresci-
ta e la diffusione del welfare azienda-
le anche in realtà in cui inizialmente 
era considerato utopia. Ed ecco che la 
parola “welfare” inizia ad assumere, 
anche tra gli iniziali scettici, dei con-
notati sempre più positivi.

Grazie all’egregio lavoro della nostra 
Confederazione, che da ultimo ha 
sottoscritto con Confindustria unita-
mente a Cgil e Uil il 28 febbraio 2018 
un importante accordo volto alla re-
alizzazione di un nuovo modello di 
relazioni industriali, il welfare azien-
dale sta via via acquisendo un ruo-
lo sempre più rilevante anche nella 
contrattazione collettiva sia naziona-
le che decentrata. Va intensificandosi 
tra le aziende la convinzione che tra i 
fattori che influiscono sulla produtti-
vità aziendale vi è anche il benessere 
personale e professionale dei lavora-
tori. I più colti lo chiamano wellbeing 
(benessere/felicità sul posto del lavo-
ro). Più aumenta il benessere più au-
menta la produttività delle persone 

a beneficio dei conti aziendali grazie 
alla deducibilità dei costi, alla ridu-
zione del turnover, dell’assenteismo e 
non solo.

Per far sì, però, che la diretta propor-
zionalità tra wellbeing e produttivi-
tà sia verificata è fondamentale che 
le scelte di welfare, quindi del pac-
chetto di iniziative e servizi da offri-
re alle lavoratrici e ai lavoratori, sia 
orientata al soddisfacimento di biso-

gni specifici. 
Va da sé infat-
ti che i bisogni 
dei lavoratori 
di una azienda 

che occupa per-
sone che mediamente hanno tra i 21 
e i 39 anni sono diversi da quelli di 
coloro che hanno invece mediamente 
una età compresa tra i 40 e i 60 anni. 
È fondamentale quindi effettuare pre-
ventivamente un attenta analisi delle 
necessità dei dipendenti (che deriva-
no direttamente dalla configurazione 
familiare e dalla sua organizzazione, 
dalla eventuale difficoltà degli spo-
stamenti casa-lavoro, dalle specifiche 
del territorio in cui vivono e via elen-
cando) e solo dopo progettare azioni 
di welfare ad hoc, finalizzate a soddi-
sfarli nella maggiore misura possibile.

Il sindacato, che attraverso le Rsa, le 
Rsu, gli attivisti di base dialoga quoti-
dianamente con le lavoratrici e i lavo-

ratori e riesce a comprendere le loro 
reali necessità, assume, anche in ma-
teria di welfare, una rilevanza strate-
gica soprattutto all’approssimarsi di 
una stagione sindacale che sarà carat-
terizzata dall’avvio di numerosi tavoli 
di rinnovi contrattuali sia di settore 
sia aziendali.

È opportuno sottolineare che una 
spinta significativa per lo sviluppo del 
welfare aziendale è stata impressa dal 
vando “Conciliamo”, varato nei primi 
giorni di settembre dal Dipartimen-
to per le politiche della famiglia della 
Presidenza del Consiglio dei Ministri. 
Sono stati destinati 74 milioni di euro 
per la realizzazione di progetti di con-
ciliazione famiglia-lavoro, con l’impe-
gno per i datori di lavoro di sviluppa-
re azioni a favore dei propri lavoratori 
per venire incontro ai loro bisogni 
ed a quelli delle loro famiglie. Que-
sti gli obiettivi (art.2): crescita della 
natalità; riequilibrio tra i carichi di 
cura tra uomini e donne; incremento 
dell’occupazione femminile; contrasto 
dell’abbandono degli anziani; suppor-
to alla famiglia in presenza di com-
ponenti disabili; tutela della salute. 
Un chiarimento, nel documento, sullo 
stesso concetto di welfare aziendale 
che viene definito come «l’insieme dei 
benefit e delle iniziative che le aziende 
erogano sia per autonoma decisione 
che per accordo con le rappresentanze 
sindacali, a sostegno delle lavoratrici 

Grazie all’egregio lavoro della nostra Confederazione 
il welfare aziendale sta via via acquisendo un ruolo 
sempre più rilevante
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e dei lavoratori, in modo da accresce-
re il benessere lavorativo e familiare».

Possono presentare domanda di fi-
nanziamento le imprese e le società 
cooperative aventi almeno 50 lavora-
trici e lavoratori nelle sedi legali pre-
senti sul territorio nazionale e anco-
ra i consorzi e i gruppi di impresa, 
purché i capofila abbiano almeno 50 
dipendenti a tempo indeterminato. 
L’ammontare del finanziamento per 
ciascuna iniziativa progettuale, che 
dovrà avere durata massima di 24 
mesi, sarà compreso tra un minimo di 
500 mila euro ed un massimo di un 
milione e 500 mila euro, con un cofi-
nanziamento del progetto pari al 20% 
dell’importo a carico dell’azienda, an-
che attraverso risorse umane, beni e 
servizi messi a disposizione dai sog-
getti proponenti. Con un corollario 
importante: le iniziative devono in-
trodurre in azienda pratiche e servizi 
nuovi - tarati sulle peculiari esigenze 
di ogni lavoratrice e lavoratore coin-
volto - rispetto alla normativa di set-

tore, al contratto collettivo e a quanto 
è già posto in essere sul luogo di lavo-
ro. Ma possono anche dare continuità 
alle azioni già intraprese.

Per l’attuazione dei progetti si posso-
no coinvolgere gli enti territoriali, le 
aziende e le parti sociali o altri siste-
mi di partecipazione integrata di sog-
getti pubblici e privati fin dalla fase di 
progettazione, realizzazione e anche 
finanziamento, segno evidente che c’è 
consapevolezza dell’importanza stra-
tegica ricoperta dal sindacato.

Ma chi sono i destinatari? Il comma 
7 dell’art. 9 del bando lo precisa: le 
lavoratrici e i lavoratori dipendenti 
a tempo indeterminato e determina-
to, anche par time, e anche dirigenti 
del soggetto proponente, sia in forma 
singola che associata. Ma pure i soci 
lavoratori e le socie lavoratrici di so-
cietà cooperative, le lavoratrici e i la-
voratori in somministrazione, non-
ché i soggetti titolari di un rapporto 
di collaborazione, purché la natura e 

le modalità di esecuzione siano com-
patibili con la tipologia e la durata 
dell’azione che viene proposta.

Le proposte progettuali potrebbero 
ad esempio riguardare: la flessibili-
tà oraria e organizzativa (banca del 
tempo, lavoro da remoto, part-time, 
assunzioni a termine, permessi e con-
gedi); la promozione e il sostegno del-
la natalità e della maternità, i servizi 
di supporto alla famiglia (creazione di 
asili nido aziendali contributi econo-
mici per l’acquisto di servizi di baby 
sitting, introduzione di forme aggiun-
tive di assistenza sanitaria, azioni di 
sostegno ai caregivers, introduzione 
di strumenti di time saving) e altro.

È necessario ovviamente che al pac-
chetto di servizi sia accostato un ade-
guato piano di comunicazione, coin-
volgendo le organizzazioni sindacali, 
per garantire l’informazione necessa-
ria alle lavoratrici e ai lavoratori sui 
progetti di welfare aziendale e sulle 
misure di conciliazione fruibili.

La logica del bando dà un segnale im-
portante e conferma quanto da sem-
pre abbiamo sostenuto come Fit e 
come Cisl: le azioni di welfare servo-
no alle lavoratrici e ai lavoratori ma, 
al tempo stesso, occorrono anche alle 
aziende. 

Le risorse disponibili non potran-
no soddisfare le necessità di tutte le 
aziende ma aprono una finestra im-
portante per dare continuità e nuova 
linfa allo sviluppo o, dove non esiste 
ancora, alla costruzione della rete di 
welfare aziendale.

Come abbiamo più volte ribadito, il 
welfare non è un elemento sostitu-
tivo degli incrementi salariali ma, 
in un momento in cui il sistema fi-
scale italiano continua a mantenere 
una “pressione elevata” su lavoratori 
e aziende, continua a essere un utile 
elemento integrativo su cui agire per 
ottenere risposte efficaci.
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Ripartiamo con obiettivi alti e lavoriamo con iscritti, delegati e dirigenti

Dal rinnovo del ccnl  
allo sviluppo del trasporto merci:  

le nostre strategie

Il mese di settembre per la nostra or-
ganizzazione ha sempre avuto un ca-
rattere programmatico per le attività 
da svolgere nei mesi a venire, quasi una 
sorta di inizio di “anno scolastico” in 
cui riusciamo a delineare le principali 
questioni che come Fit-Cisl ci propo-
niamo di affrontare nel corso dei pros-
simi mesi.

Rinnovo contrattuale

Il principale appuntamento che abbia-
mo di fronte è rappresentato dal rinno-
vo contrattuale: il contratto collettivo 
nazionale della Mobilità area contrat-
tuale delle Attività ferroviarie è scadu-
to il 31 dicembre 2017. Già da luglio di 
quell’anno, vale a dire sei mesi prima 
della naturale scadenza, abbiamo uni-
tariamente presentato la piattaforma 
rivendicativa per il rinnovo, riprenden-

do quello che è stato l’obiettivo della 
nostra Federazione sin dal febbraio del 
2008: unificare gli ambiti e i campi di 
applicazione propri delle Attività fer-
roviarie e della Mobilità tpl in un unico 
contratto della mobilità.

È noto a tutti, peraltro, che nel corso di 
quest’anno alcune associazioni datoria-

li, che sono la controparte naturale per 
il rinnovo contrattuale, si sono espresse 
a più riprese negativamente sul percor-
so del contratto unico. Questa situazio-
ne si era già verificata qualche anno fa e 
all’epoca, dopo una serie di scioperi na-
zionali, a livello unitario decidemmo di 
sviluppare percorsi diversi e rinnovam-
mo separatamente i contratti naziona-
li delle Attività ferroviarie, nel 2012, e 
della Mobilità tpl, nel 2015.

Di fronte allo stallo che si è venuto a 
creare, riteniamo che non sia più rin-
viabile avviare il confronto per il rin-
novo contrattuale, in quanto questa è 
l’esigenza fortemente avvertita dai no-
stri associati. Ciò per dare finalmente 
ai lavoratori risposte significative sia in 
termini normativi che economici. Per-
tanto, fermo restando che l’obiettivo del 
ccnl unico della Mobilità resta il nostro 

punto di arri-
vo, come già 
ribadito nella 
vertenza “Ri-
mettiamo in 
movimento il 

Paese”, ci siamo convinti ad avviare due 
percorsi paralleli e, a breve, proporre-
mo ai nostri organismi una piattaforma 
rivendicativa specifica per il rinnovo 
del contratto delle Attività ferroviarie e, 
altrettanto, faranno i colleghi della Mo-
bilità tpl.

I due tavoli dovranno avviarsi contem-

poraneamente, favorendo l’avvicina-
mento e la sovrapposizione dei capitoli 
e degli articoli dei due contratti, obiet-
tivo facilmente perseguibile, come è 
emerso dai gruppi di lavoro che hanno 
operato in questi due anni all’interno 
del dipartimento mobilità.

Le due piattaforme che proponiamo ri-
calcano quasi in toto quella già elabora-
ta e approvata dal nostro esecutivo nel 
giugno del 2017. Ci sentiamo di propor-
re solo due argomenti aggiuntivi che 
sono venuti fuori dai lavori del nostro 
“Open Fit” svoltosi a Rimini lo scorso 
maggio. Ci riferiamo, in particolare, 
alla necessità di prevedere politiche at-
tive di ricollocazione o di riconversione 
del personale, per far fronte alle dina-
miche di evoluzione dei contesti pro-
duttivi. Per questo motivo, all’interno 
del contratto si dovrà prevedere con le 
associazioni datoriali la possibilità di 
forme di ricollocazione/riconversio-
ne per le lavoratrici e i lavoratori coin-
volti nei processi di riorganizzazione 
aziendale.

Altro capitolo da aggiungere è quello 
che abbiamo denominato “Second life”, 
vale a dire la possibilità di adibire i la-
voratori, dopo un determinato numero 
di anni, ad altre attività anche attraver-
so la creazione di specifiche banche dati 
che contengano le competenze matu-
rate da loro. Ciò andrà verificato con le 
associazioni datoriali in considerazio-

di Gaetano Riccio
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Mobilità ferroviaria

Metteremo in campo tutte le iniziative per il rilancio 
del trasporto merci ferroviario, a iniziare da politiche 
di sostegno da parte del Governo
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ne dell’allungamento del periodo lavo-
rativo e in particolare per le mansioni 
usuranti.

Trasporto merci ferroviario

Altro aspetto fondamentale per la no-
stra organizzazione è l’applicazione del 
ccnl delle Attività ferroviarie da parte 
delle società del polo Mercitalia che an-
cora non lo applicano e, a questo pro-
posito, evidenziamo con soddisfazione 
che è ormai in dirittura d’arrivo la fir-
ma dell’accordo con Tx Logistics. Sem-
pre nel polo Mercitalia va rinnovato il 
contratto aziendale con la società Mer-
citalia Shunting & Terminal, in quan-
to l’attuale accordo è scaduto da alcu-
ni anni. Stesso discorso va fatto con la 
società Terminali Italia, in cui bisogna 
rinnovare il contratto aziendale an-
ch’esso scaduto da alcuni anni.

La vera sfida che abbiamo davanti è 
quella del trasporto merci ferrovia-
rio che rappresenta il settore dove la 
concorrenza tra le imprese è partico-
larmente forte. Il confronto tra le im-
prese ferroviarie non riesce ancora a 
produrre effetti positivi sull’andamento 
del mercato, che è ancora ampiamente 
sotto il 10%, e sono tante le imprese fer-
roviarie nate a seguito della liberalizza-
zione del settore che si dividono il me-
desimo mercato.

Su quest’aspetto dovremo focalizzare 
l’attenzione della nostra organizzazio-
ne per mettere in campo tutte le inizia-
tive per il rilancio del trasporto merci 
ferroviario, a iniziare da politiche di 
sostegno da parte del Governo come il 
Ferrobonus. Sul versante contrattuale 
vanno fatti passi avanti con tutte le as-
sociazioni datoriali per trovare regole 
comuni sul lavoro e sulle retribuzioni, 

in modo che la concorrenza tra le im-
prese venga fatta sulla qualità e sull’af-
fidabilità e non sul piano delle norme di 
ingaggio.

Elezioni Rsu gruppo Fs Italiane

Altro momento importante per tutto il 
mondo sindacale e per i lavoratori del 
gruppo Fs Italiane è quello delle elezio-
ni dei delegati Rsu. Il rinnovo avviene 
ogni tre anni e le ultime elezioni si sono 
svolte nel novembre 2015, quindi gli at-
tuali delegati Rsu agiscono in proroga e 
vanno indette le elezioni per il rinnovo 
quanto prima. Ciò anche per adeguare 
la rappresentanza al mutato assetto di 
molte strutture e per rinnovare i dele-
gati rispetto alle numerose assunzioni 
fatte in questi anni e agli spostamenti/
uscite che vi sono state.

Nel gruppo Fs Italiane va sottolineato, 
altresì, che va ridefinito l’accordo sul 
premio di risultato per i prossimi tre 
anni e, a questo proposito, abbiamo già 
chiesto la convocazione del tavolo di 
confronto.

Italo-Ntv

Nella società Italo–Nuovo Traspor-
to Viaggiatori abbiamo sottoscritto il 
nuovo contratto che scadrà a dicembre 
2021. In quest’azienda, uno dei primi 
obiettivi da raggiungere è quello rela-
tivo all’elezione dei delegati Rsu ed Rls 
e nel contratto vi sono già delineate le 
quantità di delegati per famiglia pro-
fessionale da eleggere. Nel sistema di 
relazioni industriali abbiamo previsto, 
altresì, la costituzione di una serie di 
comitati paritetici che si dovranno in-
sediare quanto prima e sono: a) L’Os-
servatorio nazionale (sull’andamento 
delle imprese dei servizi di trasporto); 

b) Il Comitato Sicurezza sul Lavoro; c) 
il Comitato Welfare e Pari Opportunità; 
d) il Comitato Formazione e Sviluppo.

Dopolavoro ferroviario

Sul Dopolavoro ferroviario ci occorre-
rebbe un’intera pagina per dire a chia-
re lettere quali sono le proposte della 
nostra organizzazione in merito al fun-
zionamento della struttura. Partiamo 
proprio dallo statuto e precisamente 
dall’articolo 3, scopo e finalità: «L’As-
sociazione ha lo scopo di promuovere, 
gestire e coordinare attività cultura-
li, formative, ricreative, di turismo so-
ciale, sportive […] ed assistenziali [...] 
Nell’ambito delle finalità sopra indicate, 
l’Associazione Dlf curerà anche le atti-
vità promosse dalle società del gruppo 
Fs o derivanti da accordi siglati con le 
organizzazioni sindacali volte alla rea-
lizzazione di un benessere aggiuntivo 
per i dipendenti delle società stesse».

Ecco, all’interno dello statuto stesso vi 
è l’essenza di quello che deve diventare 
o tornare a essere il Dlf, vale a dire sog-
getto creatore di benessere aggiuntivo, 
utilizzando appieno le caratteristiche 
per essere erogatore di welfare.

Ma sul Dlf occorre dire che come Fit-Ci-
sl chiediamo a tutti i soggetti in campo 
di rinnovare e snellire gli organismi a 
tutti i livelli (le ultime elezioni si sono 
svolte nel 2008) e diciamo anche che il 
gruppo Fs Italiane non può starne fuo-
ri, specie nelle sedi di controllo, e deve 
collaborare a utilizzare al meglio il po-
tenziale di soggetto erogatore di servi-
zi quale può essere il Dlf. Per quanto 
ci riguarda l’obiettivo principale per la 
nostra organizzazione è quello di indire 
quanto prima le elezioni per il rinnovo 
del Dlf.

Foto: Frank Andiver
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Siamo già al lavoro su questo e su altri temi urgenti

Lo sviluppo del tpl?  
Passa dal rinnovo del ccnl

di Eliseo Grasso
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Mobilità tpl

È evidente che il rinnovo del contratto 
collettivo nazionale, scaduto oramai da 
oltre un anno e mezzo, si pone in cima 
alle nostre priorità. La necessità e l’op-
portunità di intervenire su alcune parti 
normative del nostro ccnl, insieme a un 
adeguato aumento delle retribuzioni, 
non sono più procrastinabili.

Occorre ricordare che a luglio 2017, a 
seguito dell’approvazione del nostro 
Esecutivo nazionale, unitamente alle 
altre organizzazioni sindacali, abbia-
mo inviato alle controparti datoriali le 
linee guida per il rinnovo del contratto 
unico della Mobilità, un contratto che 
finalmente vedrebbe nascere un’uni-
ca normativa che possa unire il mondo 

degli autoferrotranvieri con quello dei 
ferrovieri. Un’opportunità, questa, che 
continuiamo a vedere come unica stra-
da per dare uno strumento utile sia ai 
lavoratori che alle imprese dei due set-
tori. Tale argomento lo abbiamo ripreso 
anche nella vertenza trasporti “Rimet-
tiamo in movimento il Paese”,che ab-
biamo varato lo scorso luglio.

Purtroppo la risposta di due delle tre 
controparti non è stata positiva nel co-
gliere questo percorso. Questa posizio-
ne di chiusura è stata sostanzialmente 

mantenuta nell’ultimo anno. Come det-
to, però, da parte nostra non è più rin-
viabile l’avvio del confronto. Per questa 
ragione, saranno avviati due percorsi 
paralleli, dove in primis saranno pro-
poste ai nostri organismi le piattafor-
me rivendicative delle due aree contrat-
tuali, Mobilità/Tpl e Mobilità/Attività 
ferroviarie.

Il nostro obiettivo è quello di avviare e 
terminare il confronto simultaneamen-
te, favorendo l’avvicinamento e la so-
vrapposizione dei capitoli e degli artico-
li dei due contratti - cosa fattibilissima 
come hanno già ampiamente dimostra-
to i gruppi di lavoro che hanno ope-
rato in questi due anni all’interno del 

dipartimento 
Mobilità.

Di seguito si il-
lustrano som-

mariamente i punti contenuti all’inter-
no della piattaforma, che sono poi gli 
stessi inseriti nelle linee guida inviate 
a suo tempo, integrate da due argomen-
ti trattati durante i lavori dell’Open Fit 
svoltosi lo scorso giugno a Rimini.

Chiediamo di accompagnare i processi 
di affidamento con la garanzia dei li-
velli occupazionali, il mantenimento di 
quelli normativi e salariali. La clausola 
sociale, che dovrebbe essere inserita in 
tutti i bandi di affidamento, nel rispet-
to di quanto previsto dalla legge 123/17, 

con il mantenimento anche della con-
trattazione aziendale per un periodo 
non inferiore ad un anno dal momento 
dell’affidamento, deve prevedere un raf-
forzamento anche contrattuale.

Vogliamo sviluppare l’attuale sistema 
delle relazioni industriali, attraverso un 
coinvolgimento diretto dei lavoratori 
nei processi decisionali – punto, que-
sto, sempre sostenuto con forza dalla 

nostra organizzazione sindacale in ogni 
piattaforma presentata.

Vogliamo sviluppare l’attuale sistema delle relazioni 
industriali, attraverso un coinvolgimento diretto  
dei lavoratori nei processi decisionali

Foto: Frank Andiver
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Adeguare la struttura salariale sarà 
certamente un obiettivo del nuovo con-
tratto, attraverso una rivisitazione della 
scala classificatoria e di tutti i capitoli 
legati allo svolgimento del rapporto di 
lavoro. Così come previsto dagli accor-
di confederali, la richiesta economica 
sarà formulata rispetto al trattamento 
economico minimo e a quello comples-
sivo (Tem e Tec) che ricomprenderà evi-
dentemente anche il sistema welfare. 
Sempre poi in ambito di rivisitazione 
della scala classificatoria, diventa ne-
cessario affrontare il tema delle nuove 
figure professionali nate in questi anni 
e legate all’evoluzione tecnologica, che 
ha coinvolto anche il nostro settore.

Occorre intervenire urgentemente, per 
quanto di competenza del contratto 
nazionale, sul tema della sicurezza al 
personale, perché sono inaccettabili le 
aggressioni che quotidianamente si re-
gistrano in tutto il territorio naziona-
le. Pensiamo che, anche attraverso il 
contratto, ci possa essere un impegno 
concreto per far diminuire il fenomeno, 
nell’attesa certamente che anche il legi-
slatore faccia la sua parte.

Vogliamo creare l’opportunità per i la-
voratori adibiti a mansioni riconosciu-
te come usuranti, e non solo, di essere 

ricollocati dopo diversi anni ad altre 
attività, così come la possibilità di una 
ricollocazione o riconversione del rap-
porto di lavoro per il personale divenu-
to inidoneo o coinvolto in processi di 
riorganizzazione.

Puntare sulla formazione continua e le 
politiche di genere: sono due argomen-
ti sui quali il nuovo contratto dovrà co-
gliere tutte le esigenze e garantire tutele 
e vedute di prospettiva.

Le altre problematiche  
del settore

Diverse poi le altre questioni che ri-
guardano la nostra area contrattuale 
e che da qui a fine anno ci vedranno 
impegnati.

Il percorso di rinnovo o proroga del 
contratto nazionale aziendale di Bu-
sitalia, scaduto a febbraio 2018, dovrà 
essere definito al più presto. Relativa-
mente a questa azienda affronteremo, 
inoltre, insieme ai nostri dirigenti re-
gionali e territoriali, le varie problema-
tiche locali, che dovranno trovare una 

risposta al più pre-
sto. A tal proposito 
per settembre è già 
fissato un incontro.

Sempre a settem-
bre, è in program-
ma un incontro con 
Flixbus, per conti-
nuare ad implemen-
tare il sistema di 
relazioni industria-
li che abbiamo in-
staurato da dicem-
bre 2017 con questa 
società, che risulta 
essere sempre più 
in espansione nel 
nostro Paese e non 
solo. Vogliamo an-
che continuare la 
verifica della cor-
retta applicazione 

dell’accordo ministeriale stipulato con 
la Viaggi e Turismo Marozzi, accordo 
che pare dare un’opportunità ai lavo-

ratori rimasti ancora in forza, anche in 
questo caso attraverso un incontro fis-
sato a settembre.

Intendiamo anche lavorare perché sia 
ultimata la costituzione di Tpl Salute, 
fondo sanitario di categoria che, oltre a 
far parte del sistema di welfare, è uno 
strumento atteso da tantissimi autofer-
rotranvieri per i quali la contrattazione 
di secondo livello non prevede una tute-
la di questo tipo.

Infine, è nostro preciso obiettivo con-
tinuare il confronto ministeriale per il 
settore del trasporto pubblico non di 
linea, che è stato “congelato” a seguito 
delle note vicende politiche, me che ne-
cessita ancora di interventi attuativi, a 
seguito della modifica normativa avve-
nuta a inizio 2019. Inoltre, anche per i 
lavoratori del settore taxi si dovrà pro-
cedere all’avvio del confronto per il rin-
novo del ccnl.

Particolare attenzione, questo autunno, 
dovrà essere posta al percorso inter-
nazionale che riguarda la nostra area 
contrattuale. Infatti il nuovo Parlamen-
to europeo sarà chiamato a decidere in 
maniera definitiva sulle revisioni di due 
regolamenti che ci riguardano, il 561 
del 2006 per le lunghe percorrenze e il 
1073 del 2009.

Da ultimo, ma non per importanza, ini-
zieremo a predisporre uno nuovo piano 
formativo nazionale, in considerazione 
anche dell’ottimo gradimento che ha 
avuto la formazione di 85 nuovi delega-
ti Rsu e Rsa provenienti da tutta Italia, 
messa in campo dalla Segreteria nazio-
nale per gli anni 2018 e 2019.

A fine anno manca davvero poco, ma la 
marcia che la Fit-Cisl ha innestato, così 
come più volte annunciato dal nostro 
Segretario generale è molto alta. Per ri-
uscire a mantenere i livelli che ci siamo 
prefissati c’è bisogno del coinvolgimen-
to di tutto il nostro gruppo dirigente e 
dei lavoratori che rappresentiamo. Il la-
voro non ci spaventa e neanche gli alti 
obiettivi da raggiungere. Buon lavoro a 
tutti noi!

Foto: Frank Andiver
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Manutenzione Rotabili: si faccia 
di più per i lavoratori in appalto

Come da noi richiesto, lo scorso 11 set-
tembre è ripreso il confronto con Tre-
nitalia per quanto riguarda il settore 
della Manutenzione Rotabili.

L’importanza della riunione sta nel 
fatto che è stata un momento di ulte-
riore verifica del percorso avviato con 
l’accordo del 23 aprile 2018 su cui, è 
bene ricordarlo, il sindacato - e in par-
ticolare la Fit-Cisl - ha investito molto 
per arrivare al rilancio e allo svilup-
po della Manutenzione Rotabili. Tut-
to ciò in un momento cruciale in cui, 
a fronte dell’acquisto dei nuovi treni 
per il trasporto regionale, era in ballo 
la decisione su chi doveva occuparsi 
della loro manutenzione. L’accordo na-
zionale e i successivi accordi regionali 
hanno permesso che la manutenzione 
dei Rock e dei Pop, una volta scaduto il 
periodo biennale di garanzia, sia fatta 
dal personale di Trenitalia. Trattando-
si oltretutto di treni tecnologicamente 
avanzati abbiamo dato, così, un im-
portante impulso al tema dell’innova-
zione e della formazione, che riguarda 
in particolar modo il personale di que-
sto strategico settore.

Nella riunione dell’11 settembre l’a-
zienda, oltre a illustrare lo stato delle 
consegne dei Rock e dei Pop, ha fat-
to una panoramica delle regioni che 
ancora non hanno firmato i contrat-
ti di servizio, anche per i rilievi mos-
si dall’Authority dei Trasporti sui cui 

Trenitalia e le regioni interessate stan-
no lavorando per superarli.

Trenitalia ha inoltre reso noto l’avvio 
dell’internalizzazione di due ulteriori 
attività ad alto valore aggiunto relativa 
a due sistemi che aumentano la sicu-
rezza. Una riguarda l’Ertms, che pro-
gressivamente viene montato a bor-
do dei rotabili in considerazione della 
sua installazione in parallelo sulle li-
nee ferroviarie. L’altra attività è quel-
la relativa al vigilante innovativo, che 
verrà inserito sulle cabine di guida di 
Trenitalia, ma che come sindacato ab-
biamo chiesto debba interessare anche 
le cabine di altre società del gruppo Fs 
Italiane. A supporto di questa attività 
verranno formate 150 persone.

Per quanto riguarda il reticolo ma-
nutentivo e più in particolare i pro-
getti di investimento, Trenitalia ha 
dato riscontro dei volumi di attività 
internalizzate allo scadere dei bandi, 
come previsto dall’accordo del 23 apri-
le 2018, e ha evidenziato gli impianti 
manutentivi dove è stato ridefinito il 
modello progettuale, che riguarda in 
maniera più complessiva tutta la Li-
guria, con la conferma degli impor-
tanti finanziamenti nell’impianto di 
Savona e nell’assegnare all’officina di 
Genova Brignole un ruolo ben defini-
to, superando l’ipotesi di dismissione. 
Ci sono novità anche per Foligno e Fi-
renze, impianti che insieme a Foggia si 

occuperanno di talune lavorazioni sui 
mezzi leggeri. Altre realtà interessate 
sono Benevento, Siena, Novara e nel 
suo complesso la Sicilia. Come sinda-
cato abbiamo chiesto che tutti i terri-
tori coinvolti siano oggetto di specifici 
incontri territoriali. A fronte di ciò e 
su sollecitazione sindacale la società 
ha comunicato che al 1° settembre ha 
realizzato 176 assunzioni, distribuite 
nei vari impianti, e che entro la fine 
del corrente anno il totale complessivo 
sarà di 290 unità.

Sul tema dei bandi per l’acquisizione di 
nuovo materiale rotabile, come Fit-Cisl 
abbiamo fermamente richiesto che sia 
aperto preventivamente un confronto 
per rendere operativa l’internalizzazio-
ne della loro manutenzione allo scade-
re del periodo di garanzia.

Altrettanta fermezza, da parte sinda-
cale, c’è stata nello stigmatizzare e nel 
sollecitare Trenitalia a farsi parte atti-
va per superare le criticità che riguar-
dano il mondo degli appalti (mancan-
za, in alcuni casi, della clausola sociale, 
bandi con ribassi che penalizzano i la-
voratori e così via), in modo particola-
re quello riferito alle attività di piccola 
manutenzione, che in maniera pesante 
si ripercuote sui lavoratori interessati e 
sulle loro famiglie.

di Massimo Malvisi
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Chiediamo ulteriori assunzioni in 
Manutenzione Infrastrutture di Rfi

di Michele Castellano

L’attività relazionale con la Direzione 
Produzione di Rfi, ripresa dopo l’avvi-
cendamento del vertice aziendale della 
struttura, si è gradualmente intensifica-
ta, tanto che ci ha consentito di portare 
a conclusione situazioni di ambiti di at-
tività importanti rimaste lungamente 
sospese.

Sono stati sottoscritti due accordi con la 
struttura di “Servizi per i rotabili e per 
la diagnostica”, con cui sono stati defi-
niti gli aspetti gestionali e operativi del 
personale della diagnostica mobile e l’or-
ganizzazione del lavoro relativa ai mezzi 
d’opera. Con il primo accordo, congiun-
tamente alla competente Rsu, abbiamo 
definito le flessibilità contrattuali ap-
plicabili al personale di condotta e gli 
aspetti specifici dell’orario di lavoro e dei 
turni dei lavoratori della verifica e post 
processamento dei dati rilevati dalle ap-
parecchiature dei treni diagnostici men-
tre percorrono la rete ferroviaria. Sono 
state individuate le migliori condizioni 
possibili per lavoratori costretti a lunghe 
assenze dalla propria residenza di lavo-
ro, dovute alla particolare specificità del 
servizio da svolgere su tutto il territorio 
nazionale e alla collocazione delle sedi 
di lavoro decentrate rispetto al servizio 
stesso.

Con il secondo accordo è stato definito 
l’assetto della struttura che assicura il 
controllo periodico dei mezzi d’opera di 
Rfi e di quelli di proprietà delle imprese, 

certificandone l’idoneità delle condizio-
ni per l’utilizzo nel rispetto dei requisiti 
previsti. La struttura è costituita da cin-
que Nuclei territoriali, retti da responsa-
bili di livello professionale Q2, ciascuno 
dei quali ha come giurisdizione quella 
coincidente con tre Direzioni territoriali 
Produzione (Dtp). A livello nazionale è 
stato costituito un Coordinamento Nu-
clei, la cui responsabilità è affidata a un 
quadro senior, per coordinare le attività 
tra i diversi Nuclei territoriali, in modo 
da organizzare al meglio la produzione e 
ridurre i tempi di fermo dei mezzi. All’in-
terno dei Nuclei l’attività viene svolta da 
un numero di squadre, suddiviso per 
le sedi presenti in ogni Dtp, stabilito in 
base al numero di controlli di mezzi as-
segnato. Il nuovo modello organizzativo 
che parte dal primo settembre, consi-
derato anche la continua evoluzione del 
contesto operativo, prevede, diversa-
mente da quanto proposto dalla società, 
che ogni squadra sia composta da un 
capo tecnico della Manutenzione Rotabi-
li e da un tecnico della verifica e forma-
zione treno.

Sempre a settembre parte la riorganizza-
zione a livello territoriale della Direzione 
Produzione, che si è resa necessaria per 
riordinare l’assetto di alcune strutture a 
seguito della separazione di tutta la par-
te relativa alla circolazione e, nell’occa-
sione, procedere alla collocazione più 
razionale delle strutture nelle diverse 
articolazioni. Viene istituita una nuova 

struttura denominata “Sicurezza”, in cui 
confluiscono tutte le varie parti interes-
sate a tale tema presenti all’interno del-
le Dtp, a cui si aggiungono anche i nuclei 
Controllo processi operativi delle Unità 
territoriali Produzione.

Viene prevista anche la nuova struttura 
di “Mantenimento Infrastruttura” in cui, 
insieme al Controllo Produzione Infra-
struttura, saranno presenti tutte le UM 
di livello compartimentale di ingegne-
ria e di asset management, pianificazio-
ne e controllo. Passano alle dipendenze 
di quest’ultima struttura l’Amministra-
zione, Budget e Controllo e Controllo 
Investimenti.

Per effetto di tali variazioni vengono 
soppressi il Controllo Produzione e Ma-
nutenzione Tecnologica.

Adesso c’è l’urgente necessità di inter-
venire nell’organizzazione delle UM, in 
particolare sdoppiare quelle di maggiore 
estensione e rinforzare quelle più com-
plesse con figure in grado di dare un con-
creto apporto ai responsabili. Per fare ciò 
è necessario continuare a effettuare un 
consistente piano di assunzioni in modo 
che, dimensionando adeguatamente i 
nuclei manutentivi rispetto alle attività 
da svolgere, si possano liberare le risorse 
necessarie a realizzare le suddette mo-
difiche organizzative. Questa è la nostra 
priorità che ci vedrà impegnati nei pros-
simi appuntamenti con la società.
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La parte datoriale sta ponendo obiezioni che non condividiamo

Stallo inaccettabile  
per il rinnovo del ccnl

Servizi ambientali

Nonostante il rispetto delle tempisti-
stiche per la presentazione della piat-
taforma di rinnovo, a circa 9 mesi 
dalla scadenza del contratto colletti-
vo nazionale di lavoro, non è inizia-
ta ancora nessuna trattativa. Questo 
a causa della pregiudiziale posta da 
Utilitalia (a cui hanno aderito anche 
le altre associazioni datoriali di set-
tore) all’impegno preso tra le parti nel 
precedente rinnovo contrattuale, per 
rivedere l’accordo sull’autoregolamen-
tazione del diritto di sciopero nel set-
tore dei servizi ambientali.

Si tratta di una tematica che nasce 
in occasione del precedente rinnovo 
contrattuale, il quale prevedeva an-
che una soluzione normativa da inse-
rire nel ccnl rispetto agli obblighi di 
assunzione del personale interessato 
alle internalizzazioni nelle imprese 
di proprietà pubblica. Per il sindacato 

tale questione era considerata risolta 
da un’interpretazione congiunta tra 
le organizzazioni sindacali e l’allora 
Federambiente, chiarimento che ci 
ha permesso anche di vincere alcune 
vertenze finite in tribunale, garan-
tendo la continuità occupazionale a 
centinaia di lavoratori. Questa inter-
pretazione è attualmente rimessa in 
discussione da Utilitalia (associazione 
datoriale nata dalla fusione tra Fede-
rambiente e Federutility), adducendo 
impedimenti legislativi per le aziende 
di propietà pubblica per le assunzio-
ni di personale proveniente da pre-

cedenti servizi ester-
nalizzati. A nostro 
giudizio si tratta di 
una nuova pericolosa 
posizione che mette 
in discussione il prin-
cipio di reciprocità 
e le clausole sociali 
previste per i cambi 
di appalto in entram-
bi i ccnl, regole fino a 
ora rispettate sia dal-
le imprese pubbliche 
che private.

Il paradosso è che ad opporsi alle no-
stre richieste di normare definitiva-
mente le regole sulle internalizzazioni 
ci sono proprio quelle grandi imprese 
che non hanno nessun limite rispetto 
alle normative sulle assunzioni, cioè 
grandi imprese che utilizzano ampia-

mente le esternalizzazioni per le atti-
vità a basso contenuto professionale. 
Questa posizione sta creando anche 
fratture tra Utilitalia e le altre asso-
ciazioni che rappresentano la stra-
grande maggioranza delle imprese 
appaltatrici, imprese che secondo Uti-
litalia dovrebbero uscire dagli appal-
ti internalizzati facendosi carico da 
sole del destino dei lavoratori impie-
gati. Anche questa posizione per noi 
è inaccettabile e condizionerà forte-
mente l’andamento e la prosecuzione 
del tavolo.

Tornando alla rivisitazione dell’auto-
regolamentazione sullo sciopero, an-
che su formale richiesta della Com-
missione di garanzia si è aperto un 
tavolo di confronto per provare a tro-
vare un’intesa rispetto a regole che ri-
salgono al 2001 e che dovranno sicu-
ramente aggiornarsi non solo rispetto 
alle nuove modalità di gestione dei 
rifiuti, ma anche rispetto alle proce-
dure, che hanno dimostrato alcune 
lacune in questi 18 anni. Su queste la-
cune è intervenuta più volte la stessa 
Commissione di garanzia, deliberan-
do anche proprie interpretazioni che 
dovranno essere recepite.

Nel confronto abbiamo chiesto di te-
nere conto dei motivi che portano allo 
sciopero e a come strutturare una 
normativa contrattuale che preveda 
strumenti di conciliazione che pre-

di Angelo Curcio
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Servizi ambientali
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vengano il conflitto. Non si può con-
tinuare ad assistere a vertenzialita 
che nascono per libere interpretazio-
ni della normativa contrattuale, senza 
che le parti stipulanti a livello nazio-
nale diano congiuntamente la corret-
ta interpretazione.

Ma il problema più grande riguar-
da la piaga dei ritardi di pagamento, 
da parte soprattutto degli enti locali, 
con le conseguenti mancate retribu-
zioni dei lavoratori i quali, costretti a 
scioperare, attuano forme di protesta 
dure e spesso fuori da regole che non 
tengono conto dei loro diritti. Que-
sto fenomeno, in continua crescita 
soprattutto al sud, causa oltre il 90% 
degli scioperi del settore. Emblema-
tico è il caso della Sicilia: per questa 
Regione la Commissione di Garanzia 
ha dedicato un suo componente che 
monitora costantemente le vertenzia-
lità legate ai mancati pagamenti delle 
retribuzioni.

Abbiamo chiesto sia alla Commissio-
ne di garanzia che alle parti datoriali 
un’azione congiunta per un intervento 
a tutela del diritto dei lavoratori a per-
cepire la retribuzione per le proprie 
prestazioni, e non solo sanzioni per-
ché protestano contro un’ingiustizia. 
Non si può, a fronte di continue man-
cate retribuzioni, imporre ai lavorato-
ri una sorta di schiavitù nel nome del 

pubblico servizio e delle garanzie co-
stituzionali dei cittadini: tra i diritti 
costituzionali esistono anche quelli di 
chi lavora.

La Commissione di garanzia ci ha 
chiesto di trovare un’accordo da valu-
tare entro il 31 luglio 2019 ma, consi-
derato che nonostante la disponibilità 
al confronto il tempo a disposizione 
non è stato sufficiente per trovare so-
luzioni condivise, ab-
biamo chiesto con-
giuntamente alle parti 
datoriali di prorogare 
il termine alla fine di 
settembre.

Mentre lavoriamo per trovare in tem-
pi brevi soluzioni che riscuotono il 
consenso generale sia sulla nuova 
autoregolamentazione dello sciopero 
che sulla questione delle tutele rispet-
to alle internalizzazioni, il contesto in 
cui si inserisce il rinnovo del ccnl vede 
ancora irrisolte diverse problematiche 
che pesano sul settore e quindi anche 
sullo stesso rinnovo contrattuale. Le 
regole di mercato sono messe sem-
pre in discussione da diversi sogget-
ti istituzionali, che intervengono con 
interpretazioni pilotate da interessi 
di deregolamentazione per favori-
re situazioni di dumping, utile solo a 
recuperare marginalità per imprese 
spurie e minori costi per le ammini-

strazioni locali inefficienti.

I ritardi di pagamento delle pubbliche 
amministrazioni alle imprese, con 
conseguenti mancati pagamenti degli 
stipendi per i lavoratori, il mancato e 
reiterato aggiornamento dei canoni 
d’appalto/affidamento, la restrizione 
del credito bancario, le scelte ideolo-
giche di molte amministrazioni locali 
per la gestione dei rifiuti, l’infiltrazio-
ne della criminalità organizzata: sono 
tutti elementi che creano crescenti 
criticità non più affrontabili con so-
luzioni locali o territoriali; occorre 
una strategia nazionale e interventi 
normativi che uniformino le regole su 
tutto il territorio nazionale. Va scelto 
un modello sostenibile di gestione dei 
rifiuti in un’ottica di economia circo-
lare, e bisogna superare la moltitu-
dine di norme regionali e conflitti di 
competenze locali, fattori che limita-
no lo sviluppo produttivo e l’innova-
zione tecnologica per il ciclo integrato 
dei rifiuti. Serve chiarezza legislativa 
e di attribuzioni di competenze, al-
trimenti non supereremo mai questo 
caos che sta penalizzando economica-
mente, socialmente e ambientalmente 
molti territori del nostro Paese.

Per far questo occorre sollecitare la 
politica afinchè si assuma il suo ruo-
lo e le sue responsabilità, anche at-
traverso l’Arera, authority di settore, 
che a oggi non ha concretizzato le sue 
competenze; va poi riaperto il tavolo 
con l’Anci, Associazione nazionale dei 
Comuni, per la condivisione di regole 
per appalti e affidamenti per la gestio-
ne dei rifiuti.

Da ultimo, ma non per importanza, 
vista la disponibilità di tutte le asso-
ciazioni datoriali, che rappresenta-
no oltre il 90% del settore, non è più 
rinviabile il confronto per arrivare al 
contratto unico di settore.

Non si può, a fronte di continue mancate 
retribuzioni, imporre ai lavoratori una sorta 
di schiavitù nel nome del pubblico servizio
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Il lavoro del sindacato impatterà ampiamente sull’azienda. Ecco come

Anas

Il rinnovo del ccnl, il modello 
organizzativo e il contratto di programma

di Rosario Fuoco
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Anas

La nuova governance di Anas, inse-
diatasi a dicembre 2018, ha iniziato 
a operare numerosi cambiamenti ri-
spetto alla precedente gestione.

La società è interessata anche 
quest’anno da un progetto di riorga-
nizzazione su tutto il territorio nazio-
nale: dal primo ottobre 2019 sarà at-
tuato il nuovo modello organizzativo 
territoriale in 16 strutture territoriali, 
volto al superamento della preceden-
te organizzazione in 8 macro aree, 
tanto avversata dal sindacato e dalla 
Fit-Cisl in particolare, perché ha ge-
nerato gravi disfunzioni tra le compe-
tenze delle varie unità organizzative 
e soprattutto nei flussi documentali 
interregionali.

Nel mese di maggio 2019 è iniziato il 
confronto tra società e organizzazio-
ni sindacali sul rinnovo del contratto 

collettivo nazionale di lavoro, scadu-
to il 31 dicembre scorso, che si inse-
rirà nel nuovo contesto e che dovrà 
rispondere quindi alle nuove esigenze 
societarie e dei dipendenti.

Già con il ccnl 2016-2018, dopo cir-
ca 6 anni di blocco, è stato consegui-
to un grande successo per i lavoratori 

di Anas sia sul fronte retributivo, con 
aumenti notevoli sul minimo tabella-
re, previdenza integrativa, assistenza 
sanitaria, e l’istituzione del premio 
di risultato, che sul fronte normativo 
con l’introduzione della clausola so-
ciale, aggiornamento normativo del-
le tipologie contrattuali, istituzione 
del conto individuale di solidarietà 
(donazione ferie per casi particola-
ri), frazionabilità oraria dei congedi 
parentali, estensione dei diritti alle 
unioni civili. Infine, abbiamo ottenuto 
il mantenimento di alcune tutele pre-
esistenti e oggetto di attacco da parte 
datoriale, quali durata dell’orario di 
lavoro, mobilità volontaria del perso-
nale, ferie e permessi.

Il rinnovo del ccnl 2019-2021 dovrà 
completare i rinvii del precedente 
contratto, innovare le norme e ade-
guare le retribuzioni.

È stato avviato 
un tavolo politico 
che ha dato il via 
a due commis-

sioni tecniche, che si sono immedia-
tamente insediate, composte dai rap-
presentanti del sindacato e di Anas, 
alle quali sono stati affidati l’esame e 
l’elaborazione dei testi sulle materie 
oggetto di rinnovo.

La prima commissione si sta occu-
pando degli argomenti oggetto di rin-

vio in occasione del precedente rin-
novo (ente bilaterale, smart working, 
prevenzione del mobbing), per i quali 
i documenti sono già stati formaliz-
zati dal sindacato ad Anas. In merito 
alle ulteriori materie che si era pre-
visto di affidare a tale commissione, 
cioè i regolamenti degli incentivi pre-
visti dal Codice Appalti per le figure 
professionali impegnate nei lavori 
pubblici, e regolamenti incentivi per 
l’Avvocatura interna di Anas, il siste-
ma assicurativo e la tutela legale dei 
dipendenti, l’azienda ha precisato che 
è in fase di elaborazione una proposta 
che sarà presentata al sindacato non 
appena definita.

La seconda commissione si sta dedi-
cando, invece, ad alcuni dei temi con-
tenuti nella piattaforma presentata 
dal sindacato, e precisamente: il qua-
dro organizzativo funzionale (revisio-
ne, adeguamento e implementazione 
dei profili professionali, delle relative 
declaratorie e rispettivi mansionari), 
l’impianto del nuovo sistema classifi-
catorio, il sistema delle indennità, le 
linee guida da adottarsi per i sistemi 
di valutazione e delle progressioni di 
carriera.

Dagli incontri intercorsi con la so-
cietà, si intravede la possibilità di po-
ter stringere i tempi, anche per dare 
uno strumento in più alla nuova orga-
nizzazione territoriale operativa dal 

Il rinnovo del ccnl dovrà completare i rinvii  
del precedente contratto, innovare le norme  
e adeguare le retribuzioni
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1 ottobre. Contiamo quindi di poter 
concludere la trattativa prima della 
fine dell’anno 2019.

Entro il mese di settembre sarà con-
vocato apposito coordinamento di 
area contrattuale, allo scopo di condi-
videre le linee tracciate dalla delega-
zione del ccnl in ambito Fit-Cisl Anas 
nazionale e per dibattere sui testi in 
corso di stesura per il nuovo contratto 
2019-2021.

Gli investimenti di Anas nei 
prossimi anni

Con l’insediamento del nuovo gover-
no e del nuovo cda, operativo dallo 
scorso dicembre, il Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti e l’Anas 
continuano con il rilancio degli inve-
stimenti in manutenzione e sicurezza 
della rete stradale nazionale.

Il 2018, in cui l’azienda ha compiu-
to 90 anni, è stato caratterizzato da 
importanti eventi che hanno inciso 
profondamente sull’attività azien-
dale. Nel gennaio di quell’anno, in-
fatti, è avvenuto l’ingresso di Anas 
nel gruppo Ferrovie dello Stato, così 
come previsto dall’art. 49 del decreto 
legge n. 50/2017. Ciò ha determinato 
l’esigenza per Anas di adattare nuove 
linee strategiche all’interno di un di-
verso contesto.

Da giugno 2018, con il nuovo piano 
industriale, vengono individuati gli 
obiettivi e le iniziative strategiche, 
con particolare attenzione agli in-
vestimenti previsti nel contratto di 
programma 2016–2020 sul migliora-
mento della sicurezza e dell’efficienza 
delle infrastrutture, anche attraverso 
l’incremento della manutenzione pro-
grammata e lo sviluppo di nuove tec-
nologie. Il contratto di programma è 
lo strumento che assegna risorse pub-
bliche ad Anas per la realizzazione 
degli interventi infrastrutturali sulla 
rete stradale e autostrade nazionale. 
Dal 2015, sono stati introdotti indi-
catori di performance che, anno per 
anno, misurano la qualità dei servizi 
offerti all’utenza. Il contratto di pro-

gramma 2016-2020, approvato dal 
CIPE nell’agosto 2017, presenta ele-
menti di novità a partire dalla durata, 
consentendo una migliore pianifica-
zione rispetto al passato. Il contrat-
to di programma 2016–2020 induce 
Anas ad adottare nuove e incisive mo-
dalità di realizzazione degli investi-
menti, dalla progettazione delle opere 
all’appalto, e una erogazione sempre 
più efficiente dei servizi resi all’uten-

za, per i quali sono stati individuati 
specifici indicatori di performance.

Tutto ciò in un periodo caratterizza-
to dallo sviluppo della rete gestita da 
Anas con l’acquisizione di tratti stra-
dali gestiti dagli enti locali; in parti-
colare, con il decreto del presidente 
del consiglio dei ministri pubblicato 
nella Gazzetta Ufficiale n. 98 del 28 
aprile 2018, si è concluso il trasferi-
mento di circa 3mila km di strade, per 
raggiungere quindi un totale di circa 
30mila km di rete gestita.

È da specificare che, nella seduta del 
24 luglio scorso, il Cipe ha approvato 
l’aggiornamento del contratto di pro-
gramma 2016-2020 fra Mit e Anas 
relativo al 2018-2019, che include tra 
l’altro un piano per la manutenzione 
straordinaria di ponti, viadotti e gal-
lerie e un piano per Cortina (Mondiali 
del 2021 e Olimpiadi del 2026).

Tale contratto di programma rimo-
dulato consente di passare da 23,4 
miliardi di euro di investimenti a un 
totale di 29,9 miliardi di euro così 
suddivisi: 15,9 miliardi, pari al 53% 
del totale, per la manutenzione pro-
grammata, adeguamento e messa in 
sicurezza della rete e 14 miliardi, pari 
al 47%, destinati a nuove opere e com-
pletamenti itinerari.

Nell’ambito del piano complessivo 
degli investimenti il 52% interesserà 
le regioni del Sud Italia e le isole per 
un totale circa 15,7 miliardi di euro. 
Il 24%, pari a circa 7 miliardi, riguar-
derà le regioni del centro. Il 19%, cioè 
circa 5,7 miliardi, riguarderà le regio-
ni del nord. Il restante 5% comprende 
investimenti per danni ed emergen-
ze, fondo progettazione e investimen-
ti in tecnologie stradali, applicazioni 
tecnologiche e manutenzione straor-
dinaria delle case cantoniere, Consi-
derando l’ulteriore programmazione 
per 2,9 miliardi di euro prevista nella 
legge di Bilancio 2019 e tenuto conto 
dei 3,2 miliardi di produzione residua 
di interventi in fase di attivazione e in 
corso di esecuzione, il volume com-
plessivo degli investimenti raggiunge 
il valore di 36 miliardi di euro.
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Ma il settore presenta anche altre problematiche urgenti. Il nostro lavoro per risolverle

Trasporto marittimo

Procediamo verso il rinnovo  
del ccnl unico

di Vincenzo Fausto Pagnotta
Coordinatore nazionale Fit-Cisl
Trasporto marittimo

Ed eccoci a settembre, con il suo re-
trogusto della “fine” e dell’“inizio” che 
è sempre un concentrato di: “è tempo 
di”. È questo il momento per il primo 
bilancio delle nostre attività e delle 
future prospettive.

Ricominciamo con una battaglia tut-
tora in corso. Il 24 e 26 luglio siamo 
stati chiamati ad affrontare una fase 
molto delicata, che ha coinvolto l’in-
tero comparto dei trasporti con uno 
sciopero nazionale dei lavoratori. “Ri-
mettiamo in moto il Paese” è il titolo 
del documento unitario che rappre-
senta la base della vertenza nazionale.

Scopo principale dello sciopero è sta-
to quello di portare all’attenzione del-
la politica e del Paese tutto le nume-
rose problematiche che affliggono il 
sistema dei trasporti, per proseguire 
un percorso che ha portato la nostra 
organizzazione ad avere costante-
mente un ruolo attivo nelle dinami-
che produttive e concertative. Il noto 
processo di globalizzazione ha crea-
to disparità, perché ha generato una 
concorrenza sui costi di lavoro e, nel 
caso del trasporto marittimo, una 
progressiva esclusione dei marittimi, 
soprattutto italiani, che sono diventa-
tati, per quanto riguarda i costi, non 
concorrenziali. Il sindacato confede-
rale è il solo che può collaborare con il 
Governo in quanto soggetto in grado 
di coniugare l’azione di tutela e rap-

presentanza dei lavoratori con gli in-
teressi generali del Paese.

Numerose sono le criticità del com-
parto marittimo, stigmatizzate nel 
documento unitario di rivendicazio-
ne summenzionato. In questo testo 
si è ribadito che il settore marittimo 
rappresenta un punto fondamenta-
le dell’economia italiana, un ambito 
dove si continua a investire soprattut-
to sulla flotta per navi più moderne e 
più ecologiche.

Per questi motivi, per tenere testa a 
queste grandi sfide che abbiamo da-
vanti, unitariamente abbiamo richie-
sto al Governo:

 - L’emanazione dei decreti attua-
tivi che disciplinino il colloca-
mento della gente di mare;

 - La modifica delle modalità di 
reclutamento del personale, 
poiché attualmente non si utiliz-
zano gli strumenti informatici in 
un sistema in rete;

 - La riforma del collocamento 
della gente di mare, che veda 
un’anagrafe nazionale aggior-
nata in tempo reale con la regi-
strazione di tutte le certificazio-
ni in possesso, soluzione che, 
unitamente al sistema Unimare, 
consentirebbe a tutti i soggetti 

interessati di avere in tempo 
reale le informazioni su tutto il 
personale disponibile all’imbar-
co con i relativi requisiti previsti 
dalle normative vigenti;

 - Un intervento per la formazione 
del personale marittimo affin-
ché si garantisca che le spese si-
ano a totale carico delle società 
armatoriali - opzione funzionale 
soprattutto agli obblighi previsti 
dalla normativa per la sicurezza 
della navigazione;

 - L’istituzione dei percorsi sco-
lastici per le nuove figure pre-
viste dalla convenzione Stcw, 
come nel caso specifico dell’Eto 
(Electro Technical Officer);

 - Nella predisposizione dei pros-
simi bandi di gara per l’assegna-
zione delle concessioni maritti-
me, attraverso un confronto con 
il Ministero dei Trasporti, l’inse-
rimento di una clausola sociale 
a protezione di tutto il personale 
dipendente, a come garanzia e 
tutela di tutti i posti di lavoro, 
senza soluzione di continuità, 
coinvolti nel bacino di utenza 
oggetto della nuova assegnazio-
ne concessoria;

 - Il riconoscimento del lavoro 
marittimo quale usurante.

22 N. 9 Settembre 2019

Sindacato e S
trategie



C’è bisogno di scelte che salvaguardi-
no l’occupazione e le professioni. Per 
questo ci troviamo di fronte a un rin-
novo contrattuale importante e di alto 
valore politico.

Operiamo in un contesto molto deli-
cato, che dovrebbe portare ad avere 
un testo unico contrattuale che pre-
veda l’armonizzazione dei due testi 
oggi esistenti, stipulati con Confitar-
ma e Fedarlinea. Un testo complesso 
in merito al quale, nel confronto con 
le controparti, sono stati registrati as-
setti variabili e posizioni contrastan-
ti su alcuni istituti. Un lavoro ampio, 
che ci spinge a un confronto delicato, 
ma che già ha trovato grande sintesi 
nel precedente rinnovo del 2015.

Certo i contrasti che hanno caratte-
rizzato in questo periodo l’ambien-
te dello shipping hanno avuto rifles-
si anche sul tavolo della trattativa. 
Ribadiamo che il nostro interesse è 
quello di addivenire a una chiusura 
contrattuale con un accordo equili-
brato in un settore come il nostro, ca-
ratterizzato da una forte volatilità del 
mercato. Nelle condizioni attuali dob-
biamo saper portare avanti l’esigenza 

di una maggiore stabilità del lavoro. 
Obiettivo e interesse di tutte le par-
ti è riuscire ad arrivare finalmente a 
un contratto collettivo di lavoro uni-
co del trasporto marittimo, che per-
metta una armonizzazione al fine di 
evitare qualsiasi dispa-
rità di trattamento tra le 
aziende.

Nel contesto della tratta-
tiva, proseguita con al-
cuni stop dovuti anche 
alla nostra proclamazione di sciope-
ro, abbiamo fatto passi avanti in re-
lazione ad alcune sezioni del dettato 
contrattuale fermo restando che sarà 
comunque necessaria una successiva 
valutazione finale dell’intero articola-
to contrattuale.

Molto importante è stata la verifica 
fatta sull’accordo per l’impiego de-
gli allievi del 31 luglio 2015. In quel-
la trattativa la nostra organizzazione 
aveva visto giusto, poiché oggi i nu-
meri di impiego di questi ragazzi con-
fermano quella intuizione: ci fanno ri-
tenere l’accordo valido, da riproporre 
migliorando magari l’indennità rico-
nosciuta ai giovani.

Come Fit-Cisl vo-
gliamo accompagna-
re questo importante 
processo di crescita. 
Ed è per questo che ci 
stiamo impegnando a 
traguardare il rinno-
vo del ccnl di catego-
ria per dare le giuste 
risposte alle legittime 
aspettative del mondo 
del lavoro, consideran-
do le profonde evolu-
zioni che lo stesso sta 
registrando per essere 
al passo nelle grandi 
sfide globali.

Ma arrivare ad un rin-
novo celere non resta 
il nostro obiettivo pri-
mario; sostenendo la 
nuova strategia della 
mostra organizzazio-
ne, sul piano culturale 

e organizzativo dobbiamo raggiunge-
re obiettivi più alti realizzando con-
dizioni diffuse di competenza, auto-
revolezza e rappresentatività. Il fine 
delle nostre attività deve essere l’ot-
tenimento di un radicamento sempre 

più forte della nostra organizzazione 
nelle periferie, sui posti di lavoro e in 
tutti i territori. Il mondo è cambiato e 
davanti al continuo cambiamento noi 
dobbiamo essere pronti, avere corag-
gio, ad accettare le nuove sfide ma so-
prattutto a saperle governare.

In occasione della nomina del nuovo 
Governo, auspichiamo un maggiore 
approfondimento delle questioni ma-
rittime. Il trasporto via mare deve 
tornare a rappresentare la incontra-
stata tradizione marinara del nostro 
Paese.

C’è bisogno di scelte che salvaguardino 
l’occupazione e le professioni. Per questo  
ci troviamo di fronte a un rinnovo 
contrattuale importante
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Siamo ai blocchi di partenza 
per il rinnovo del ccnl

Autotrasporto merci - Logistica

La Fit-Cisl, congiuntamente con le 
altre Federazione dei trasporti con-
federali, il 26 giugno scorso, con la 
solita responsabilità che ci contrad-
distingue, ha presentato al Ministro 
dei Trasporti la vertenza “Rimettiamo 
in movimento il Paese”, che eviden-
zia le criticità di tutti i vari segmenti 
del settore dei trasporti. Siamo infatti 
consapevoli che, senza scelte coeren-
ti e lungimiranti rispetto al sistema 
complessivo dei trasporti, delle in-
frastrutture (esistenti e da program-
mare) e soprattutto senza decisioni in 
materia di regole necessarie al corret-
to funzionamento della mobilità delle 
persone e delle merci, il nostro Paese, 
oltre ad essere penalizzato e dunque 
meno competitivo rispetto agli altri 
Stati europei, rischia di compromet-
tere sia il sistema produttivo sia, so-
prattutto per quello che ci compete, il 
futuro della lavoratrici e dei lavoratori 
coinvolti.

Eravamo speranzosi che il Governo 
Conte 1 (ormai ex) ci ascoltasse e che 
fosse sensibile a temi come crescita 
del Pil, sviluppo infrastrutturale, la-
voro, sicurezza, ma ci sbagliavamo. Le 
loro sensibilità erano altre e l’arrivo 
della crisi estiva le ha ben evidenzia-
te. Auspichiamo che con il Governo 
Conte 2 la musica cambi nettamente, 
perché i trasporti, e quindi la logisti-
ca, hanno bisogno di provvedimenti 
rinviati ormai da troppo tempo.

Nel frattempo come Fit-Cisl non sia-
mo rimasti ad aspettare i tempi e le 
liturgie della politica. Unitariamen-
te, dopo molti passaggi assembleari 
nei territori, in merito al segmento 
della logistica e del trasporto merci 
abbiamo trasmesso le linee program-
matiche della piattaforma per il rin-

novo del contratto collettivo nazio-
nale della Logistica, Trasporto Merci 
e Spedizione, che scadrà il prossimo 
31 dicembre, con la relativa richiesta 
alle associazioni datoriali di iniziare 
il confronto di merito per avviare la 
discussione.

di Quirino Archilletti
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Con questo rinnovo contrattuale, 
con responsabilità siamo pronti ad 
accettare la sfida posta dalle tecno-
logie e dalle trasformazioni occu-
pazionali che il settore sta vivendo. 
Com’è noto, infatti, il trasporto delle 
merci, come altri settori, è investito 
dalla rivoluzione di Industria 4.0, la 
cui velocità di evoluzione e i cui esi-
ti sono al momento non prevedibili 
completamente.

La ridotta capacità di pianificazione, 
la mancanza di regole di settore in 
materia di lavoro e la scarsità di con-
trolli da parte di tutte le istituzioni, a 
livello nazionale e territoriale, hanno 
portato la logistica a competere nell’u-

nico modo co-
nosciuto dal 
mercato e nel 
mercato, quel-
lo della com-
petizione ba-
sata sul costo 
del lavoro. A 
rimetterci in 
questo siste-
ma perverso 
sono le tipo-
logie di lavo-
ro offerto e di 
conseg uenza 
la qualità del 
servizio forni-
to agli utenti.

La Fit-Cisl, an-
che in assenza 
del supporto 
delle istituzio-
ni coinvolte e 
quindi del Go-
verno, è già 
impegnata ad 
affrontare la 
sfida per l’in-
novazione del 

sistema. E il rinnovo del ccnl lo dimo-
strerà ancora una volta. Perché siamo 
convinti, oggi più che mai, che la filie-
ra della logistica deve essere ripensa-
ta complessivamente, integrata a tutti 
i sistemi degli interporti, aeroporti, 
della portualità, delle ferrovie e delle 
strade. Solo un sistema interamente 

ed efficacemente collegato può svol-
gere pienamente il suo ruolo attrat-
tivo di investimenti per la produzio-
ne industriale e conseguentemente 
rappresentare un volano di crescita 
economica.

Inoltre anche i processi di digitalizza-
zione nel mondo della logistica e del 
trasporto delle merci cominciano a 
generare i primi effetti, incidendo so-
prattutto sull’organizzazione del lavo-
ro e sulle mansioni dei lavoratori.

Per noi la piattaforma per il rinnovo 
del ccnl 2020-2022 intende porre, 
all’interno del quadro brevemente de-
scritto, le fondamenta necessarie per 
cogliere e accompagnare i processi di 
innovazione che coinvolgono l’intero 
settore, dovuti sia all’evoluzione tec-
nico–scientifica (automazione, robo-
tica, gestione big data, digitalizzazio-
ne, interconnessione e via elencando) 
che alle trasformazioni del mercato 
(accrescimento del volume delle 
imprese attraverso concentra-
zione di attività e percorsi di in-
sourcing, al fine di garantire un 
controllo sull’intero processo e 
un’esecuzione dei servizi forniti 
più rapida e di qualità) nonché all’evo-
luzione socio–culturale (maggiore at-
tenzione diffusa in relazione al consu-
mo di risorse e all’impatto energetico 
e ambientale).

Per la Fit-Cisl il contratto è lo stru-
mento fondamentale per la gestione 
positiva degli sviluppi tuttora in cor-
so, considerando sempre la valorizza-
zione del lavoro e del giusto riconosci-
mento delle professionalità richieste 
ed espresse. Pertanto sarà necessario 
individuare e riconoscere sia i profili 
professionali necessari per compiere 
queste crescite sia i necessari percor-
si formativi per garantire le connesse 
competenze fondamentali alle lavora-
trici e ai lavoratori coinvolti.

 Inoltre vogliamo rafforzare la clauso-
la sociale, in quanto strumento deter-
minante per tutelare i lavoratori du-
rante i cambi di appalto.

Contemporaneamente, in coerenza 
con la nostra vertenza “Rimettiamo 
in movimento il Paese”, presseremo il 
Governo affinché intervenga su molti 
temi: aumentare la sicurezza sul lavo-
ro (ricordiamo i numerosi appelli in 
questo senso di Annamaria Furlan e 
Salvatore Pellecchia); rafforzare i con-
trolli sugli appalti, specialmente con-
tro le infiltrazioni malavitose; ripri-
stinare il Tavolo per la legalità nella 
logistica presso il Ministero del Lavo-
ro; ricercare e migliorare le pratiche 
tese all’eliminazione del dumping; 
migliorare le condizioni di vita e lavo-
ro dei rider e dei driver che effettuano 
la distribuzione nelle città. E potrem-
mo continuare: l’elenco delle iniziati-
ve necessarie che abbiamo sottoposto 
all’Esecutivo guidato da Conte è infat-
ti lungo. D’altronde non potrebbe es-
sere diversamente, visto che il settore 
è stato per anni poco attenzionato e 
curato dai vari Ministri competenti in 
materia che si sono succeduti.

Qualunque siano le evoluzioni del-
la politica, la Fit-Cisl è pronta e da 
sempre al fianco delle lavoratrici e 
dei lavoratori. In questi anni il sinda-
cato confederale ha svolto, spesso in 
solitaria, il ruolo di regolatore socia-
le del settore, utilizzando il contratto 
collettivo nazionale di lavoro e la sua 
negoziazione per supplire per via pat-
tizia all’assenza o alla debolezza delle 
norme, come è il caso esemplare della 
clausola sociale.

Si aprono i lavori! Il 3 ottobre 2019, 
con grande responsabilità e parteci-
pazione, inizieremo le prime tratta-
tive per rinnovare il ccnl Logistica 
,Trasporto Merci e Spedizione e af-
fronteremo il cambio di paradigma 
senza paura, perché siamo convinti 
che è sempre meglio governare che 
subire i processi evolutivi.

In questi anni il sindacato confederale 
ha svolto, spesso in solitaria, il ruolo 
di regolatore sociale del settore
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Da agosto ci sono più strumenti per proteggere le vittime prima che sia tardi

Donne

Il Codice Rosso: una legge importante 
contro la violenza domestica

Sulla Gazzetta Ufficiale del 25 luglio 
scorso è stata pubblicata la legge 19 
luglio 2019, n. 69, recante “Modifiche 
al codice penale, al codice di procedu-
ra penale e altre disposizioni in mate-
ria di tutela delle vittime di violenza 
domestica e di genere”, denominata 
“Codice Rosso”, che è entrata in vigo-
re il 9 agosto scorso.

Il testo si compone di 21 articoli che 
contrastano una serie di reati attra-
verso i quali si esercita la violenza 
domestica e di genere per i quali la 
legge interviene sul codice di proce-
dura penale, al fine di velocizzare l’in-
staurazione del procedimento pena-
le, accelerando l’eventuale adozione 
di provvedimenti di protezione delle 
vittime. Inoltre, il provvedimento in-
cide sul codice penale per inasprire le 
pene per alcuni dei citati delitti, per 
rimodulare alcune aggravanti e per 
introdurre nuove fattispecie di reato.

Si tratta di uno strumento pensato 
per aiutare le tante donne che quo-
tidianamente sono minacciate, per-
seguitate, stalkerizzate, sottoposte a 
violenze fisiche o psicologiche da ma-
riti, compagni, fidanzati, ex, ma tal-
volta semplici conoscenti. Alti sono 
i numeri delle donne vittime di vio-
lenza in Italia attestandosi, per quan-
to denunciato, a una vittima ogni 72 
ore, senza pensare ai molti episodi di 
violenza che rimangono silenti e non 

denunciati. Un fenomeno, quello della 
violenza sulle donne, che si sostanzia 
su fondamenti culturali non facili da 
sradicare, in un mondo in cui le don-
ne esercitano sempre più un concetto 
di libertà che non tutti riescono ad ac-
cettare, come quel diritto alla libertà 
individuale e al rispetto della perso-
na che in ogni paese democratico do-
vrebbe essere alle basi della convi-
venza e del vivere civile.

Ma vediamo i contenuti della legge 
più nel dettaglio.

Riduzione dei tempi delle 
indagini e dei procedimenti 
giudiziari

Come anticipato, il Codice Rosso, non 
si sostanzia solo sull’inasprimento 
delle pene, ma agisce sull’elemento 
tempo per scongiurare gli esiti spesso 
irreparabili che, ormai giornalmente, 
riempiono le pagine dei giornali.

La legge interviene modificando il co-
dice penale prevedendo, a fronte di 
notizie di reato sui delitti di violenza 
domestica e di genere, che la polizia 
giudiziaria, acquisita la notizia di re-
ato, riferisca immediatamente al pub-
blico ministero, anche in forma orale. 
Alla comunicazione orale seguirà sen-
za ritardo quella scritta. Il pubblico 
ministero, entro tre giorni dall’iscri-
zione della notizia di reato, assume 

informazioni dalla persona offesa o 
da chi ha denunciato i fatti di reato e, 
nel caso, scattano le indagini di poli-
zia giudiziaria.

Rafforzamento del divieto  
di avvicinamento

Le norme in vigore che disciplinano il 
reato di violazione dei provvedimen-
ti di allontanamento dalla casa fami-
liare e del divieto di avvicinamento ai 
luoghi frequentati dalla persona offe-
sa, sono rafforzate dalla nuova legge 
e punite con la reclusione da 6 mesi 
a 3 anni, per chiunque violi gli ob-
blighi o i divieti previsti dall’autorità 
giudiziaria.

Punizione  
del matrimonio forzato

Una delle innovazioni introdotte dal 
legislatore è l’articolo che punisce, con 
la reclusione da 1 a 5 anni, il delitto di 
costrizione o induzione al matrimo-
nio messo in atto da chi “con violen-
za o minaccia costringe una persona 
a contrarre vincolo di natura perso-
nale o un’unione civile”, approfittan-
do delle condizioni di vulnerabilità o 
di inferiorità psichica o di necessità di 
una persona. La disposizione prevede 
che il reato sia punito anche se il fat-
to sia commesso all’estero da cittadi-
no italiano o da straniero residente in 
Italia.

di Francesca Di Felice
Responsabile nazionale Fit-Cisl
Coordinamento donne
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Aggravamento delle pene  
in caso di matrimonio forzato  
di minori

Sono inoltre introdotte le circostan-
ze aggravanti del reato di matrimonio 
forzato che si sostanziano in una pena 
aumentata, se i fatti sono commessi 
ai danni di un minore di 18 anni, da 
2 a 7 anni se viene colpito un minore 
sotto i 14. Si vogliono così contrastare 
il fenomeno delle spose bambine e dei 
matrimoni precoci e forzati.

Maggiori risorse per gli orfani 
di femminicidio

La legge, recependo l’ultima legge 
di Bilancio, incrementa di 7 milioni 
di euro, a decorrere dal 2020, la do-
tazione del Fondo di rotazione per 
la solidarietà alle vittime dei reati di 
tipo mafioso, delle richieste estorsive, 
dell’usura e dei reati intenzionali vio-
lenti, nonché agli orfani per crimini 
domestici.

Maltrattamenti  
e atti persecutori

Il legislatore è intervenuto anche sui 
delitti di maltrattamenti contro fami-
liari e conviventi e di atti persecutori, 
prevedendo l’aumento della pena mi-
nima a 3 anni, fino a una massima di 
7. Se il fatto causa: una lesione perso-
nale grave, si applica la reclusione da 
4 a 9 anni; una lesione gravissima, si 
applica la reclusione da 7 a 15 anni. In 
caso di morte, la reclusione raddoppia 
da 12 a 24 anni. La fattispecie è ulte-
riormente aggravata quando il delitto 
di maltrattamenti è commesso in pre-
senza o in danno di minore, di don-
na in stato di gravidanza o di persona 
con disabilità.

Revenge porn

La legge, per la prima volta, punisce 
chi realizza e diffonde immagini o vi-
deo privati, sessualmente espliciti, 
senza il consenso delle persone rap-
presentate per danneggiarle a scopo 
di vendetta o di rivalsa personale. È 
prevista la pena anche per chi con-

divide le immagini on line. Il reato è 
punito con la reclusione da 1 a 6 anni 
e con la multa da euro 5.000 a euro 
15.000 e prevede una serie di aggra-
vanti nel caso, ad esempio, se il reato 
di pubblicazione illecita è commesso 
dal coniuge, anche separato o divor-
ziato o da una persona che è o è stata 
legata da relazione affettiva alla per-
sona offesa.

Ergastolo per omicidio 
aggravato dalle relazioni 
personali

La legge interviene sull’omicidio ag-
gravato dalle relazioni personali (art. 
577 c.p), estendendo il campo d’ap-
plicazione delle aggravanti, che si 
sostanziano nell’applicazione dell’er-
gastolo, anche in caso di relazione af-
fettiva senza stabile convivenza o di 
stabile convivenza non caratterizzata 
da relazione affettiva.

Carcere per lesioni permanenti 
personali gravissime

Il legislatore ha voluto prevedere 
la pena detentiva da 8 a 14 anni per 
chiunque causi lesioni permanenti 
personali gravissime, come la defor-
mazione o lo sfregio permanente del 
viso.

Inasprimento delle pene  
in caso di violenza sessuale

La legge prevede la reclusione fino a 
24 anni per i delitti di violenza ses-
suale che, in caso di violenza su un 
minore di dieci anni, parte da un mi-
nimo di 12 fino a un massimo di 24 
anni di reclusione.

Trattamento di recupero 
psicologico per condannati  
per reati sessuali

È prevista la possibilità per i condan-
nati per delitti sessuali in danno di 
minori, di sottoporsi a un trattamento 
psicologico con finalità di recupero e 
di sostegno, suscettibile di valutazio-
ne ai fini della concessione dei benefi-
ci penitenziari.

Formazione mirata  
per le forze dell’ordine

La legge stabilisce l’attivazione di spe-
cifici corsi di formazione per il perso-
nale della Polizia di Stato, dell’Arma 
dei Carabinieri e della Polizia peni-
tenziaria in relazione alla prevenzione 
e al perseguimento dei reati di violen-
za domestica e di genere.

Più donne nelle ferrovie grazie a Etf
Passi avanti per l’occupazione femminile 
nella mobilità ferroviaria. Il 6 giugno scorso 
si è svolta la riunione della Sezione ferrovia-
ria Etf, la Federazione europea dei lavora-
tori dei trasporti a cui Fit-Cisl è affiliata. In 
tale contesto, tra i diversi punti all’ordine del 
giorno, i presenti, rappresentanti dei sinda-
cati associati all’Etf esponenti del settore, 
si sono confrontanti sullo stato di attua-
zione del progetto “Woman in Rail”, uno dei 
punti cruciali nell’agenda della Federazione 
europea, nato per incentivare l’occupazione 
femminile nel settore.
La sezione ha individuato una propria dele-
gazione trattante conferendole il mandato 
per avviare la negoziazione con la contro-
parte datoriale Cer, associazione europea di 
imprese ferroviarie. Il fine è quello di raggiun-
gere un accordo autonomo, come previsto 
dall’articolo 155 del Tfue, cioè il Trattato sul 
funzionamento dell’Unione europea, così 
da individuare standard minimi di misure e 
azioni concrete per aumentare l’integrazione 
e la partecipazione delle donne nel settore 
ferroviario. L’obiettivo dell’accordo è quello 
di aumentare la quota di donne lavoratrici 
in società ferroviarie e migliorare le loro 
condizioni di lavoro. La base di partenza 
per il confronto sarà il documento conclu-
sivo del novembre 2018 del gruppo di lavoro 
“Woman in Rail”, formato da componenti 
della Cer e di Etf, con il quale è stato definito 
l’ambito di applicazione del futuro accordo.
I negoziati dovrebbero iniziare dopo l’estate 
e continueranno nel 2020. La Fit, da sempre 
impegnata a promuovere la partecipa-
zione e le pari opportunità in tutti i settori 
dei trasporti, sostiene e collabora attiva-
mente alla realizzazione del progetto attra-
verso i propri rappresentanti all’interno della 
sezione ferroviaria dell’Etf.
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I dati ci danno ragione: il contratto è lo strumento che più di altri favorisce l’occupazione

Il Jobs Act? Un flop annunciato 
Per le assunzioni meglio il ccnl

Giovani

Il pregio di un contratto collettivo nazio-
nale di lavoro, rispetto alla legislazione 
nazionale, sta nel fatto che viene “cucito” 
su misura da sindacati e datori di lavoro, 
attraverso l’introduzione di opportuni ag-
giustamenti per adattarsi alla particolare 
categoria di lavoratori della quale tratta. 
Infatti ogni settore ne ha uno diverso: nei 
trasporti i ccnl di categoria che la nostra 
Fit-Cisl segue, insieme a Cgil e Uil, sono 
21.

I ccnl non solo regolano molti degli aspetti 
che caratterizzano il rapporto di lavoro, da 
quelli normativi ed economici ai rapporti 
tra i soggetti collettivi (le cosiddette rela-
zioni industriali), stabilendo quindi diritti 
e doveri sia del lavoratore che del datore di 
lavoro, ma spesso lo fanno anche in ma-
niera più puntuale della legge migliorando 
sovente quanto previsto giuridicamente, 
introducendo tutele aggiuntive, oppure 
disciplinando aspetti normativi per i quali 
esistono vuoti legislativi.

Tra i vari, importanti ambiti di intervento 
rientrano anche appositi patti stipulati tra 
le parti per favorire le assunzioni, in modo 
da garantire stabilità occupazionale, al di 
là delle norme di governo.

E a proposito di crescita occupazionale e 
leggi, riteniamo doveroso, a oltre 5 anni 
dalla sua emanazione, porci una doman-
da importante: il Jobs Act (d.l. 34 del 20 
marzo 2014 e l. 183 del 10 dicembre 2014), 
annunciato come indispensabile riforma 

strutturale per 
rendere più fles-
sibile il mercato 
del lavoro e in-
durre una cresci-
ta della doman-
da di lavoro, ha 
davvero centrato 
il suo obiettivo? Partiamo da una consi-
derazione importante: il nuovo contratto 
a tutele crescenti non presenta elementi 
di miglioria del mercato del lavoro, per-
ché non estende diritti e tutele a chi già 
ne era escluso, e neppure interviene sulle 
debolezze strutturali del sistema produt-
tivo italiano. L’idea di fondo del Jobs Act 
era che il mercato del lavoro ripartisse li-
berandosi da alcune rigidità in tema di 
licenziamento, introducendo indennità di 
licenziamento individuali, monetizzando 
(una monetizzazione crescente) la possi-
bilità del datore a licenziare senza valida 
motivazione. Ma tale idea nasce basan-
dosi su alcuni assunti errati: che vi sia 
eccessiva protezione del lavoro regolare 
rispetto a quello temporaneo; che ridotte 
protezioni aumentino l’occupazione; che 
una maggior flessibilità del lavoro renda 
il mercato più dinamico e porti a più pro-
duttività. Tesi facilmente confutabili.

Brevemente, analizzando i dati Inps (Os-
servatorio sul precariato) e Istat sull’an-
damento occupazionale giovanile possia-
mo verificare cosa è avvenuto negli anni. 
Effettivamente nel corso del 2015 si sono 
registrate tante assunzioni e trasforma-

zioni a tempo indeterminato quante non 
se ne vedevano da prima della crisi. Pur-
troppo, però, dal primo trimestre del 2016 
in avanti, i dati riportano nuovamente un 
rallentamento e stagnazione del mercato 
del lavoro che perdura a oggi. In sintesi, 
c’è stata un’impennata di trasformazioni 
a tempo indeterminato in concomitanza 
con il Jobs Act. Ma, assai probabilmente, 
non a causa del Jobs Act. Questo perché 
insieme alle leggi già menzionate, è stata 
anche approvata la legge di Stabilità del 
2015 che prevedeva un esonero contri-
butivo triennale per i datori di lavoro che 
avessero assunto con contratti a tempo 
indeterminato (legge entrata in vigore 
ad inizio anno). L’accavallamento del-
le due norme ha portato a pensare che la 
ripresa delle assunzioni fosse conseguen-
za del Jobs Act. Dall’analisi risulta che le 
decontribuzioni hanno in realtà influito 
pesantemente nella trasformazione dei 
contratti già esistenti piuttosto che nelle 
assunzioni. Il Jobs Act, di per sé, ha avuto, 
al contrario, effetti molto modesti. Se fos-
se dipeso solo da questo provvedimento, 
infatti, non si spiegherebbe la sola impen-
nata del 2015 e il ritorno ad un andamento 
diciamo stabile.

di Christian Tschigg
Responsabile nazionale Fit-Cisl
Coordinamento giovani
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Tra l’altro la stessa Cisl aveva affermato, in 
passato, come una siffatta manovra-spot, 
senza riforme strutturali per il lavoro, fos-
se una norma nata per non durare. A oggi 
i dati ci danno ragione.

Ci poniamo poi un’ulteriore domanda: es-
sendo il costo del licenziamento inferiore 
al vantaggio contributivo, ma crescente 
nel tempo (il Jobs Act prevede un inden-
nizzo al licenziamento “proporzionale” ri-
spetto all’anzianità di servizio), potrebbe 
accadere che l’impresa sia indotta a inter-
rompere ad una certa data il rapporto di 
lavoro, pagando l’indennizzo, e attivando 
un nuovo rapporto economicamente più 
vantaggioso, con il rischio di trasformare 
il nuovo contratto a tutele crescenti in un 
continuum di molteplici contratti simil-
mente al modello del tempo determinato, 
cioè sostituendo il lavoro di qualità con 
quello precario? Speriamo che il futuro 
non ci dia ragione.

Pare che, più che accrescere l’occupazio-
ne, la riduzione delle tutele abbia avviato 
la sostituzione tra il lavoro stabile a favo-
re di quello incerto. Inoltre, il fatto di non 
garantire una stabilità occupazionale ai 
propri dipendenti potrebbe portare, invo-
lontariamente, a una riduzione di produt-
tività in azienda: abbassa la propensione 
del lavoratore a “investire” nella propria 
azienda, data la più prevedibile mobilità 
del lavoro.

Si nota come una progressiva crescita del-
la flessibilità in entrata, senza un reale 
intervento di estensione delle tutele ai la-
voratori “flessibili”, non ha prodotto gli ef-
fetti sperati, aumentando l’incertezza sul-
le condizioni lavorative. In più sembra che 
la voluta riforma per semplificare i con-
tratti a termine (eliminando le “causali”) 
non abbia portato a renderli “ponte” ver-
so il lavoro stabile, ma ha semplicemente 
causato l’aumento della durata del lavoro 
precario.

Cade a fagiolo ciò che ha detto il capo del-
la Banca centrale europea Mario Draghi 
al Brookins Institute di Washington nel 
2014, sulla crisi economica, «il problema 
non è licenziare, il problema è che, nei 
modi possibili, si creino nuovi posto di la-
voro aumentando la produttività del siste-

ma delle imprese, la 
formazione dei gio-
vani ed un sostegno 
che mantenga l’equi-
tà duramente tocca-
ta dai sacrifici che la 
situazione impone».

Ecco perché non 
possiamo prescin-
dere dalla contrat-
tazione collettiva, 
che tutto quanto so-
pra può realizzare. 
Il panorama di ciò 
che è attuabile, se vi 
è volontà da ambo 
le parti, è molto va-
sto limitato solo dai 
confini dell’immagi-
nazione. Il ruolo da protagonista è assun-
to dalla contrattazione collettiva nel defi-
nire, attraverso modalità caratteristiche 
della concertazione, le regole del lavoro 
che, tramite essi, possono essere riscritte, 
innovate e attualizzate, rispetto a condi-
zioni oggettive e concrete della realtà pro-
duttiva sulla quale incidono.

Ad esempio, ormai risulta superfluo un 
lungo periodo di prova, vista la “facilità” 
concessa di licenziamento per le aziende. 
Va spostato, con la contrattazione, l’ago 
della bilancia a favore della categoria che 
ad oggi risulta la più debole: i lavoratori.

Come Fit-Cisl siamo sempre pronti a rin-
novare i contratti e migliorarli, metten-
doci in gioco e rischiando con coscienza, 
per fare in modo che i ccnl non scivolino 
nel silenzio ma siano realmente fruibili e 
al passo con i tempi, così da garantire non 
solo livelli salariali sempre adeguati, ma 
anche norme moderne e flessibili che as-
sicurino al contempo condizioni di lavoro 
elevate e crescita della domanda di lavoro. 
Dipendenti motivati garantiranno impli-
citamente un aumento della produttività.

Tenendo conto dei processi di continua 
trasformazione e innovazione tecnologica 
e organizzativa che caratterizzano tutto il 
settore dei trasporti, è indubbia l’esigenza 
strategica di individuare forme adegua-
te per garantire livelli occupazionali con 
standard qualitativamente elevati, attra-

verso forme propositive adeguate. E i ccnl 
non possono che essere LO strumento nel 
quale noi, come Fit-Cisl, crediamo per mi-
gliorare la vita lavorativa e privata degli 
occupati e fornire occupazione a chi il la-
voro lo cerca.

Sono i contratti collettivi a garantire la 
qualità lavorativa anche attraverso accor-
di di ricambio generazionale e incentivi 
(non meramente economici) alle assun-
zioni stabili. Quanto analizzato in queste 
pagine lo conferma. Le leggi possono, e 
devono, essere una cornice. Un contorno 
complementare. Ma è nel contratto collet-
tivo che il quadro si realizza.

Il futuro del lavoro deve essere affrontato, 
nel cambiamento in atto, attraverso logi-
che e pensieri nuovi, di cui come Fit-Cisl 
siamo spesso pionieri e dei quali ci fac-
ciamo promotori, che affondano le radici 
nella tradizione, culturale e dialogica, del 
nostro essere sindacato appartenente alla 
Cisl, così da sviluppare e potenziare una 
contrattazione collettiva capace di fornire 
soluzioni pratiche e vantaggiose a esigen-
ze occupazionali specifiche, anche a fron-
te di talune rigidità, superabili, derivanti 
dalle normative legislative.

Ovviamente non solo per i giovani, ma per 
la dignità lavorativa di tutti.
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Non sempre la liberalizzazione  
migliora il trasporto ferroviario: 

lo dicono i dati europei

Mobilità ferroviaria

Le elezioni europee, vista l’aria che 
tirava prima del 26 maggio scorso, 
avrebbero dovuto ridefinire il volto 
sia del Parlamento che della Commis-
sione. Gli esiti, invece, paiono aver 
determinato una sostanziale conti-
nuità con quanto eravamo abituati a 
vedere negli ultimi cinque anni. Con-
tinuità messa in discussione dalla ri-
sicata maggioranza con cui è stata 
individuata la nuova Presidenza del-
la Commissione. Tale situazione po-
trebbe comportare delle discontinuità 
nelle politiche fin qui seguite, almeno 
nell’ambito dei trasporti.

In attesa di conoscere i nomi dei nuo-
vi commissari e capire se ci saranno 
dei cambiamenti sulle linee di macro 
politica, ci è parso utile approfondire 
i dati riportati nella sesta relazione 
sul monitoraggio dello sviluppo del 
mercato ferroviario, per capire quali 
sono state le conseguenze delle scelte 
politiche che hanno interessato il tra-
sporto ferroviario. La lettura è utile 
per capire come stanno impattando i 
provvedimenti dei vari pacchetti fer-
roviari, nonché per verificare se le po-
litiche attuate dalla Commissione nel 
settore del trasporto ferroviario sono 
state efficaci oppure, come sostiene 
anche l’ETF, sono viziate da un’ideo-
logia, preconcetta, di stampo liberi-
sta che in realtà non ha dato i bene-
fici previsti. Va subito segnalato che i 
dati si riferiscono al 2016 per cui si fa 

riferimento ai primi tre pacchetti fer-
roviari e non al quarto, i cui effetti si 
dispiegheranno nei prossimi anni.

I dati provengono dalla relazione, vo-
luta dalla Commissione, che ha come 
scopo fornire una panoramica dei 
principali sviluppi nei mercati ferro-
viari nel contesto degli obiettivi del-
la politica in materia di mercato fer-
roviario dell’Ue. Si tratta una vasta 
gamma di argomenti quali l’evoluzio-
ne del mercato interno dei servizi fer-
roviari, le infrastrutture e i servizi a 
disposizione delle imprese ferrovia-
rie, le condizioni quadro, lo stato del-
la rete ferroviaria, l’utilizzo dei diritti 
d’accesso e gli ostacoli a servizi ferro-
viari più efficienti.

Infatti, il settore ferroviario contribu-
isce in modo sostanziale all’economia 
dell’UE, impiegando direttamente 
circa un milione di persone (imprese 
ferroviarie, gestori dell’infrastruttu-
ra). Il sistema ferroviario europeo tra-
sporta circa 1,6 miliardi di tonnella-
te di merci e 9 miliardi di passeggeri 
all’anno.

La lunghezza totale della rete ferro-
viaria dell’Ue nel 2016 era pari a circa 
221.000 km di linee (l’1,6% in meno 
rispetto al 2011). La densità delle reti 
ferroviarie nazionali riflette le diver-
se caratteristiche geografiche dei pa-
esi; ad esempio, la densità delle reti 

ferroviarie dei paesi nordici e baltici 
è tra le più basse in rapporto alla su-
perficie e tra le più elevate in rappor-
to alla popolazione. Circa il 54% della 
rete dell’Ue era elettrificato nel 2016, 
ovvero ulteriori 2.097 km di tratta 
elettrificata a partire dal 2011 (+1,7%). 
Alla fine del 2017, la rete ad alta ve-
locità dell’Ue si estendeva per oltre 
8.400 km di linea, ossia più del dop-
pio rispetto al 2003.

Secondo i dati resi disponibili dall’in-
dagine di monitoraggio del mercato 
dei servizi ferroviari, nel 2016 vi era-
no 31.000 stazioni passeggeri e 2.358 
scali merci.

I valori totali di treni/km dell’Ue, che 
includono la circolazione dei treni per 
il trasporto sia di merci che di passeg-
geri, sono rimasti stabili tra il 2009 e 
il 2016. Il traffico ferroviario passeg-
geri ha mantenuto un tasso di crescita 
dell’1,7% all’anno. Al contrario, quel-
lo merci ha faticato a riprendersi dal 
drastico calo dei volumi verificatosi 
nel 2009, l’anno più critico della cri-
si economica. Un picco registrato nel 
2011 è stato seguito da una lenta ri-
presa a partire dal 2012.

Il settore ferroviario può contribuire 
in modo significativo ad accelerare la 
riduzione delle emissioni provenienti 
dai trasporti; esso, infatti, è respon-
sabile solo per il 2% del consumo tota-

di Osvaldo Marinig
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le di energia dell’Ue nei trasporti, pur 
avendo permesso, nel 2016, il traspor-
to dell’11,2% delle merci e del 6,6% dei 
passeggeri (tutti i modi di trasporto). 
È anche l’unico modo di trasporto ad 
aver quasi costantemente ridotto le 
emissioni di CO2 a partire dal 1990: 
nel 2016 rappresentava solo lo 0,5% 
di emissioni di CO2 prodotte da tutti i 
modi di trasporto.

Nel 2016 i volumi del traffico passeg-
geri avevano raggiunto i 450 miliar-
di di passeggeri/km su circa 6.000 
miliardi totali di passeggeri/km 
nell’ambito del trasporto terrestre in 
generale. Il traffico ferroviario pas-
seggeri è principalmente nazionale; 
nel 2016 solo il 6% è stato di natura 
transfrontaliera.

La propensione media a viaggiare 
nell’Ue è aumentata da 830 passegge-
ri/km per abitante nel 2011 a 882 nel 
2016 (+1,2% all’anno). Mentre la quota 
modale del trasporto in auto di pas-
seggeri nell’ambito del trasporto ter-
restre è rimasta al di sopra dell’80%, 
la quota del trasporto ferroviario di 
passeggeri è salita dal 7% al 7,6% tra 
il 2007 e il 2016.

Il traffico merci

Nel 2016 i volumi del traffico merci 
nell’Ue hanno raggiunto i 419 miliar-

di di tonnellate/km sui 2.500 miliardi 
totali del trasporto terrestre. Circa la 
metà del trasporto ferroviario totale 
di merci è di natura transfrontaliera.

Per quanto riguarda la quota modale, 
in seguito al picco registrato nel 2011 
(19%), la quota ferroviaria nell’am-
bito del trasporto terrestre di merci 
nell’Ue è diminuita, pur riuscendo ad 
attestarsi a circa il 17% nel 2016, men-
tre la quota del trasporto su strada è 
aumentata dal 75% al 76%.

Canoni per l’uso  
delle infrastrutture

I canoni per l’accesso alle linee rap-
presentavano oltre l’80% dei ricavi 
dei gestori dell’infrastruttura nella 
maggior parte dei paesi, sia per i treni 
passeggeri che per quelli merci.

I canoni per l’accesso alle linee per i 
treni ad alta velocità (maggiorazio-
ni escluse) sono più elevati rispetto 
ad altri canoni passeggeri, e hanno 
raggiunto il livello massimo nel Re-
gno Unito (19 EUR per treno/km nel 
2016).

I canoni per l’accesso alle linee per i 
treni passeggeri tradizionali a lunga 
percorrenza (maggiorazioni escluse) 
erano inferiori ai 3 EUR per treno/km 
nella maggior parte dei paesi.

Le tariffe di tra-
sporto (maggiora-
zioni escluse) ven-
gono monitorate 
per tre diversi ton-
nellaggi massimi 
lordi (1.000, 1.600 
e 6.000). Cinque 
Stati membri (Let-
tonia, Estonia, 
Francia, Portogallo 
e Danimarca) ap-
plicano un canone 
fisso per treno/km. 
Nella maggior par-
te degli altri Stati 
membri, i canoni di 
accesso aumentano 
in funzione della 
dimensione del tre-

no, anche se non necessariamente in 
proporzione al tonnellaggio.

Per quanto riguarda i canoni tra il 
2013 e il 2016 (ove disponibili), non 
si registra una chiara tendenza al ri-
alzo o al ribasso per i treni merci e 
passeggeri.

Le reti utilizzate più intensamente 
sono quelle dell’Europa nordocciden-
tale, tra cui i Paesi bassi (che gestiva-
no, nel 2016, quasi 50.000 treni/km 
per linea/km), il Regno Unito, l’Au-
stria, la Danimarca, il Lussemburgo, 
la Germania e il Belgio, in cui i tassi 
di utilizzo della rete si attestavano su 
valori circa il 70% più elevati rispetto 
alla media Ue.

La saturazione evidenzia l’esistenza di 
limitazioni dell’infrastruttura che im-
pediscono a tutto il potenziale traffico 
di viaggiare sulla rete. La lunghezza 
totale della linea dichiarata conge-
stionata (compresa la Norvegia) è in 
aumento e ha raggiunto quasi i 3.000 
km nel 2016, compresi 1.000 km di 
corridoi ferroviari merci; il 40% del 
totale delle line congestionate si trova 
nel Regno Unito. Si rileva un notevo-
le livello di saturazione anche in Ger-
mania, Italia e Romania, che hanno 
tutte dichiarato oltre 100 km di linea 
congestionata.
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I servizi cui generalmente gli Stati 
membri attribuiscono priorità sono 
quelli prestati in espletamento di ob-
blighi di servizio pubblico (Osp), pri-
orità principale in 11 paesi, seguiti 
dai servizi internazionali di trasporto 
merci e passeggeri.

Le limitazioni operative dell’infra-
struttura possono altresì porre limiti 
al trasporto ferroviario e ostacolare 
una maggiore efficienza dei servizi 
ferroviari. In particolare, l’incompa-
tibilità dei sistemi nazionali esistenti 
di comando dei treni rappresenta un 
ostacolo significativo all’interoperabi-
lità. L’Unione ha pertanto introdotto 
un sistema di segnalamento europeo 
comune, il sistema europeo di gestio-
ne del traffico ferroviario (Ertms). 
Secondo il nuovo piano europeo di 
implementazione dell’Ertms, circa il 
30-40% dei corridoi della rete centra-
le deve esserne dotato entro il 2023 
(15.672 km): attualmente solo un ter-
zo è operativo.

Puntualità e affidabilità  
dei servizi ai passeggeri

In base alla definizione impiegata, 
una media del 90% dei servizi ai pas-
seggeri locali e regionali è stata pun-
tuale. I servizi a lunga percorrenza 
tendono a essere meno puntuali poi-
ché le lunghe distanze spesso com-
prendono linee più trafficate a traffi-
co misto. I tassi di cancellazione sono 
mediamente inferiori al 2% sia per 
i treni a lunga percorrenza che per 
quelli locali e regionali.

Puntualità e affidabilità  
dei servizi merci

Sono disponibili pochi dati cir-
ca l’affidabilità dei servizi mer-
ci, poiché gli Stati membri stava-
no ancora usufruendo del periodo 
transitorio per adeguarsi ai nuovi re-
quisiti di comunicazione del Regola-
mento di esecuzione (Ue) 2015/1100 
della Commissione concernente il 
monitoraggio del mercato dei servizi 
ferroviari (Rmms). Gran parte degli 
Stati membri ha riferito che i servi-

zi merci nazionali erano più puntua-
li di quelli internazionali. Dai pochi 
dati disponibili emerge che l’affidabi-
lità dei servizi merci è notevolmente 
inferiore rispetto a quella dei servizi 
passeggeri e che i servizi internazio-
nali, principalmente perché tenuti a 
coprire lunghe distanze, incontrano 
più difficoltà dei nazionali.

Sicurezza

Il treno continua a essere uno dei 
modi di trasporto più sicuri. Nel 2016 
in Europa si sono verificati 964 deces-
si per incidenti ferroviari, la maggior 
parte dei quali ha coinvolto persone 
durante l’utilizzo dei passaggi a livello 
(255) e persone non autorizzate (600). 
Il numero di dipendenti e passeggeri 
deceduti ammontava rispettivamente 
a 32 e 44. La sicurezza ferroviaria è 
ulteriormente migliorata tra il 2010 e 
il 2015, anche se il numero di decessi 
e lesioni gravi è leggermente aumen-

tato nel 2016. Tra il 2011 e il 2015, 
viaggiare in treno risultava 25 volte 
più sicuro che spostarsi in auto.

Soddisfazione dei clienti  
per i servizi passeggeri

Secondo un’indagine Eurobarome-
tro pubblicata nel settembre 2018, il 
66% degli europei è soddisfatto della 
frequenza dei treni passeggeri, il 59% 
della puntualità e affidabilità e il 55% 
delle informazioni fornite durante il 
viaggio, soprattutto in caso di ritardi. 
Tali dati evidenziano miglioramen-
ti significativi rispetto a un’indagine 
analoga condotta nel 2013.

L’indagine offre anche una panorami-
ca delle abitudini di viaggio. Quattro 
europei su cinque (80%) viaggiano in 
treno e lo utilizzano maggiormente 
per viaggi suburbani (67%). Esistono 
ancora notevoli margini di miglio-
ramento: solo il 38% degli europei è 

Foto: Frank Andiver
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soddisfatto della gestione dei reclami 
e l’accessibilità dei servizi ferroviari 
per i passeggeri a mobilità ridotta ne-
cessita di ulteriori migliorie. Dall’in-
dagine emerge altresì che il 75% degli 
europei reputa semplice l’acquisto di 
biglietti ferroviari e che il 62% è sod-
disfatto della disponibilità dei bigliet-
ti per viaggi che richiedono diversi 
treni o modi di trasporto.

Soddisfazione per i servizi  
dei corridoi ferroviari merci

Non esiste un’indagine confrontabile 
a livello Ue circa la soddisfazione dei 
clienti per i servizi ferroviari di tra-
sporto merci. Tuttavia, sembra esiste-
re un certo consenso tra le parti in-
teressate circa tre componenti chiave 
per garantire la soddisfazione di tali 
clienti: affidabilità, flessibilità e co-
municazione di informazioni di spe-
dizione affidabili.

Contratti di servizio pubblico

Nel 2016, oltre il 60% del totale dei 
passeggeri/km del traffico ferroviario 
nell’Ue ha usufruito di servizi prestati 
in adempimento di obblighi di servi-
zio pubblico (Osp), e la compensazio-
ne per un obbligo di servizio pubblico 
continua a rappresentare una signifi-
cativa fonte di reddito per le imprese 
ferroviarie nella maggior parte de-
gli Stati membri. Gli Osp riguardano 
maggiormente i servizi ferroviari na-
zionali e regionali piuttosto che i ser-
vizi a lunga percorrenza; solo alcuni 
paesi hanno riferito di prestare ser-
vizi internazionali in adempimento di 
un obbligo di pubblico servizio. Solo il 
41% di tutti i servizi erogati in adem-
pimento di un Osp attivi nel 2016 è 
stato aggiudicato tramite una proce-
dura di gara concorrenziale, e ciò è 
avvenuto quasi esclusivamente in tre 
Stati membri in cui il processo di libe-
ralizzazione era già avvenuto da tem-

po (Regno Unito, Germania e Svezia). 
Si ricorda che, con l’entrata a regime 
del IV Pacchetto ferroviario, la pro-
cedura di affidamento tramite gara 
diventerà gradualmente la norma e 
l’aggiudicazione diretta sarà consenti-
ta solo in casi eccezionali. Nel 2016, in 
seguito a nuove gare, sono stati con-
cessi contratti per oltre 32 milioni di 
treni/km all’anno.

I livelli di compensazione per Osp per 
treno/km e la percentuale dei costi 
derivanti da tale obbligo recuperata 
tramite le tariffe passeggeri variano 
notevolmente tra i paesi. La compen-
sazione media per Osp è negativa nel 
Regno Unito, dove gli offerenti che ac-
quisiscono diritti esclusivi nell’ambito 
di contratti di servizio pubblico (con-
cessioni) potrebbero pagare un “pre-
mio” qualora ritengano che i servizi 
possano essere gestiti in modo reddi-
tizio agli attuali livelli (regolamentati) 
di canoni e tariffe di accesso.

Concessione delle licenze

Nel 2016, il numero di licenze attive 
di imprese ferroviarie variava tra le 
448 in Germania e le 2 in Lussembur-
go e in Irlanda. Anche Polonia e Re-
pubblica ceca hanno riferito oltre 100 
licenze attive e il Regno Unito più di 
50.

Nel 2016, gli importi medi per ottene-
re una licenza variavano tra i 37.500 
EUR in Portogallo e i 10 EUR in 
Croazia.

Per quanto riguarda il tempo medio 
necessario per l’ottenimento di una li-
cenza, Svezia, Spagna e Polonia han-
no registrato il record negativo (oltre 
100 giorni).

Grado di apertura del mercato  
e utilizzo dei diritti d’accesso

Nel 2007 il mercato ferroviario del 
trasporto merci è stato aperto alla 
concorrenza. Nel 2016, nuovi opera-
tori in concorrenza con quelli storici 
nazionali erano attivi in tutti i paesi 
- ad eccezione di Grecia, Irlanda, Li-Foto: Frank Andiver
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tuania e Lussemburgo - e nella metà 
di tali nazioni la quota di mercato 
dei concorrenti era superiore al 40%. 
Tra il 2011 e il 2016 la quota di mer-
cato dei concorrenti è aumentata co-
stantemente in tutti i paesi dell’Ue. 
I concorrenti hanno perso quote di 
mercato solo in Svezia ed Estonia; in 
quest’ultimo paese, la quota è scesa 
dal 41% al 20%.

Anche se sono stati aperti alla concor-
renza nel 2010, i mercati passeggeri 

nazionali continueranno ad essere re-
golamentati degli Stati membri finché 
il IV Pacchetto ferroviario non sarà 
stato attuato. Le imprese ferrovia-
rie per il trasporto passeggeri posso-
no offrire i propri servizi nell’ambito 
di un regime di Osp, oppure secondo 
condizioni puramente commerciali 
(ovvero senza compensazione pub-
blica). In entrambi i mercati, i servizi 
possono essere offerti solo da un’im-
presa storica che opera in regime di 
monopolio, oppure possono essere 
accessibili a concorrenti. Secondo i 
dati riportati, solo la metà degli Stati 
membri presenta concorrenti operan-
ti sul mercato passeggeri dei servizi 
commerciali. La loro quota di merca-
to è solitamente superiore al 10% e in 
quattro Stati membri i nuovi opera-
tori offrono quasi tutti i servizi com-
merciali. Operatori alternativi sono 
presenti anche nel segmento degli 
Osp; tuttavia la loro quota di mercato 
supera il 10% solo in alcune nazioni.

Occupazione  
e condizioni sociali

Secondo i dati dell’indagine di moni-
toraggio del mercato dei servizi fer-
roviari riferiti dagli Stati membri e 
dalla Norvegia, alla fine del 2016 ol-
tre 1 milione di persone era impie-
gato nel settore ferroviario europeo, 
di cui circa 600.000 dalle impre-
se ferroviarie e 440.000 dai gestori 
dell’infrastruttura.

La forza lavoro è 
prevalentemente 
maschile; le don-
ne rappresenta-
no in media solo 
il 21%. La per-
centuale di per-
sonale di sesso 
femminile varia 
tra il 50% dell’E-
stonia e l’8% 
dell’Austria.

L’invecchiamen-
to della forza la-
voro continua a 
r appr e sent a r e 
una preoccupa-

zione, soprattutto per Spagna, Grecia 
e Italia, dove oltre il 50% aveva più di 
50 anni nel 2016.

Dai dati emerge che il 90% o più del 
personale gode di un contratto a tem-
po indeterminato, dato che riflette sia 
la necessità di lavoratori altamente 
qualificati quali macchinisti e opera-
tori per la segnaletica sia le politiche 
occupazionali storiche. L’80% o più 
dei dipendenti lavora inoltre a tempo 
pieno.

Solo alcuni Stati membri hanno rife-
rito di far ricorso a programmi di ap-
prendistato e tirocinio, che sono mag-
giormente comuni in Austria per le 
imprese ferroviarie e in Germania per 
i gestori dell’infrastruttura.

Osservazioni

L’enfasi posta sull’efficacia della libe-
ralizzazione e dell’apertura di tutto il 

mercato ferroviario europeo alla libe-
ra concorrenza, su cui si basano i pac-
chetti ferroviari della Commissione, 
trova una prima smentita sui dati re-
lativi al trasporto merci che è stato il 
primo ad essere liberalizzato. Mentre 
quello passeggeri, non ancora com-
pletamente liberalizzato, ha registra-
to un incremento dei viaggiatori, le 
merci hanno visto un calo del 2%. Ciò 
sta a significare che non è vero che la 
liberalizzazione incrementa, solo per 
la sua applicazione, il trasporto ferro-
viario, anzi. Altro aspetto completa-
mente sottaciuto nella relazione è re-
lativo alla ricadute sulla occupazione 
e sulla qualità dei contratti di lavoro 
e sui salari medi dei dipendenti delle 
ferrovie europee. Non si accenna per 
niente al peggioramento, alla pre-
carizzazione dei rapporti di lavoro e 
non solo per le nuove imprese ferro-
viarie, ma anche per gli operatori sto-
rici. Tra l’altro va segnalato come l’a-
pertura al mercato non abbia favorito 
l’incremento della quota di trasporto 
su ferro e come siano necessari degli 
interventi per fare in modo che siano 
spostate quote di mercato dalla gom-
ma al ferro. Purtroppo in entrambi i 
settori si registrano proposte di nor-
me che favoriscono la concorrenza 
sleale sia tra le modalità di trasporto 
che all’interno delle stesse.

In sintesi, si può affermare che gli 
aridi dati dimostrano la fallacia del 
teorema per cui più si liberalizza 
maggiore sarà l’effetto espansivo del 
mercato del trasporto ferroviario. 
Purtroppo il trend non si invertirà 
con il IV Pacchetto ferroviario, visto 
che sarà aperto il mercato dei servizi 
locali con gli obblighi di affidamento 
tramite gare a evidenza pubblica.

In tale contesto, il sindacato è deter-
minato continuare contrastare, per 
via contrattuale e non solo, la corsa 
al ribasso dei salariali, la precarizza-
zione dei rapporti di lavoro innescata 
dalle scelte europee anche attraverso 
una maggiore cooperazione con i col-
leghi degli altri sindacati europei, Etf 
compresa.
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A che punto è la trattativa 
mondiale per i rinnovi 

contrattuali

Trasporto marittimo

Come è facile intuire in campo interna-
zionale i rinnovi contrattuali seguono 
percorsi e regole diverse rispetto a quelli 
nazionali. Si premette che, salvo alcune 
eccezioni, al personale italiano imbar-
cato su navi di bandiera estera, in par-
ticolare quando ciò avviene attraverso il 
raccomandatario marittimo, si applica il 
contratto collettivo italiano di lavoro che 
com’è noto è in fase di rinnovo e rispetto 
al quale si veda l’articolo di Vincenzo Pa-
gnotta nelle pagine precedenti di questo 
numero de La Voce.

In campo internazionale la durata di un 
contratto varia in funzione delle intese 
con l’armatore e al personale imbarcato 
sulle navi da carico è applicata una tipo-
logia di contratto discussa e formulata in 
sede Itf (la Federazione internazionale 
dei lavoratori dei trasporti, a cui Fit-Cisl 
è affiliata).

Tralasciando per un momento il contrat-
to per il personale imbarcato su mezzi of-
fshore il cui rinnovo dovrà essere discus-
so con Saipem entro la fine dell’anno, due 
sono le tipologie contrattuali che si appli-
cano sulle navi da carico: il contratto Tcc 
(total crew cost) e quello Ibf (internatio-
nal bargaining forum).

Il primo contratto viene applicato laddo-
ve l’armatore o il manager non è associato 
all’associazione datoriale internazionale 
Imec e i suoi contenuti sono fissati unila-
teralmente all’interno di Itf nel comitato 

Fpc e in particolare nel suo “steering”.

Negli ultimi anni molti sindacati a parti-
re dal nostro hanno contestato questa ti-
pologia, che non prevede alcun confronto 
con le controparti. 

Fare qui l’elenco dei Tcc in fase di rinnovo 
sarebbe lungo, in quanto come già accen-
nato le situazioni sono diverse rispetto 
ai tempi di rinnovo da società a società e 
spesso da nave a nave.

È importante sottolineare che, se da par-
te Itf ci sono variazioni rispetto ai conte-
nuti durante la validità di un contratto, le 
stesse variazioni devono essere recepite 
e applicate. È il caso (recente) della de-
finizione delle aree ad alto rischio, che 
ovviamente condizionano tutele e salari 
per chi le attraversa, al cui elenco è sta-
to aggiunto lo stretto di Hormuz: questa 
aggiunta deve quindi applicarsi anche ai 
contratti vigenti.

Molto diversa è la situazione dei contrat-
ti Ibf. Questa tipologia prevede due livelli 
di negoziazione: il primo fissa tra le par-
ti i punti fondamentali della costruzione 
contrattuale, mentre il secondo all’inter-
no della regola generale fornisce flessibi-
lità in un confronto con il sindacato loca-
le per tenere conto delle varie specificità.

Nel caso nostro abbiamo ottenuto la ne-
goziazione a Roma con i rappresentanti 
dell’Imec.

Anche per i contratti Ibf vale quanto det-
to per i Tcc in quanto le scadenze e i rin-
novi variano da armatore/manager ed a 
volte nave per nave.

Con il passare del tempo, la maggioranza 
dei contratti Itf per le navi da carico ha 
visto aumentare i contratti Ibf rispetto 
ai contratti Tcc. Anche in questo caso co-
munque le regole da applicarsi vengono 
ritenute fisse e rigide ed eventuali varia-
zioni concordate tra le parti si applicano 
anche in valenza contrattuale.

Per quanto attiene il mondo delle crocie-
re il discorso è del tutto diverso.

Tenendo sempre a mente che anche in 
questo caso le scadenze e i rinnovi sono 
diversi, dobbiamo evidenziare che alla 
base delle regole da applicarsi vi è un 
documento maggiormente conosciuto 
come “Miami guide lines” nel quale ven-
gono fissati i contenuti contrattuali da 
applicarsi.

Il mondo delle crociere è complesso, va-
ria spesso da società a società con inci-
denze sui costi enorme a fronte anche di 
piccole variazioni, visto l’elevatissimo nu-
mero di personale impiegato.

Per questi motivi esiste all’interno delle 
linee guida pocanzi citate una certa fles-
sibilità temporale per raggiungere i livelli 
previsti dalla Itf.

di Francesco Di Fiore
Coordinatore ispettori Itf
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In linea di principio, al personale di co-
perta e macchina di una nave da crociera 
dovrebbe applicarsi il Tcc, mentre per il 
personale dell’hotellerie il vincolo è lega-
to alla “Basic Wage” del waiter (camerie-
re) fissata nel Jmc (joint maritime com-
mission) della Ilo.

Da questo si può comprendere come il 
tavolo di negoziazione in effetti sia mol-
to più ampio e come nel casi citato abbia 
valenza per tutte le bandiere, con alcuni 
distinguo visto che è parte “B” della Mlc 
2006 e quindi non obbligatoriamente 
applicabile.

Recentemente l’amministrazione maltese 
a titolo d’esempio ha reso obbligatorio per 
legge questo livello di paghe; altre ban-
diere non lo hanno fatto ma, se vogliono 
la certificazione Itf (blue card), devono 
comunque applicarlo.

Tra le scadenze più importanti che ci 
vedranno impegnati vi è il rinnovo del 
contratto Itf per Msc Cipro che gestisce 
una flotta croceristica numericamente 
importante.

Il mondo delle crociere vive una stagione 
del tutto particolare in quanto è in forte 
espansione, basti pensare che attualmen-
te sono ben 400mila gli europei assunti 
in compagnie croceristiche; i croceri-
sti nel 2018 sono stati quasi 29 milioni 
e si prevede che nel 2028 arrivino a 40 
milioni.

Gli ordinativi di navi aumentano di anno 
in anno e per far fronte alla richiesta di 
personale nei prossimi due anni saranno 
necessari altri 260.000 marittimi.

Questo significa che le varie società sono 
alla spasmodica ricerca di personale for-
mato, con la conseguenza che le condizio-
ni salariali per molte posizioni sono più 
alte che per le navi da carico.

Parimenti nel comparto, per fidelizzare 
il personale e in particolare gli ufficiali, 
non viene usato soltanto l’incentivo eco-
nomico ma anche il miglioramento delle 
condizioni di vita a bordo e la riduzione 
del periodo di imbarco.

Il gruppo Carnival per esempio sta cre-
ando per una serie di posizioni a bordo 
una rotazione basata su 3 mesi a bordo e 
3 mesi a casa con un salario fisso distri-
buito su 12 mensilità. Questa riorganiz-
zazione dovremo affrontarla entro la fine 
dell’anno, sapendo che per i marittimi si 
viene a creare una riduzione dell’anziani-
tà pensionistica. Infatti per avere un’an-
zianità distribuita su 12 mesi all’anno il 
periodo a bordo per il meccanismo della 
legge 413 dovrebbe essere di 8 mesi.

Un altro elemento che ci preme sottoline-
are, con riferimento alle affermazioni di 
cui sopra, è che molti contratti come nel 
caso di Princess hanno valenza sul piano 
economico annuale con aumenti salariali 
ben più alti di quanto potrebbe verificarsi 
con il contratto collettivo italiano: nell’ul-
tima trattativa con Princess sono stati 
concordati aumenti annuali, a seconda 
delle qualifiche/posizione, che vanno da 
un minimo del 3% ad una massimo del 
7,5%.

Per ultimo ci preme fare alcuni cenni sul 
rinnovo del contratto del personale non 
comunitario sulle navi di bandiera italia-
na di registro internazionale. La struttu-
razione di questo contratto è tipica di Itf e 
quindi ha certamente bisogno, per il suo 
rinnovo, di conoscenze dei meccanismi 
richiesti dalla Federazione internaziona-
le dei trasporti. Questo rinnovo è partico-
larmente delicato, in quanto i contenuti 
economici sono molto lontani da quelli 
richiesti dalla Itf. Applicarli in un unico 
step significherebbe un incremento di co-
sti elevato, che probabilmente indurreb-
be molti armatori a trasferire le loro navi 
ad altra bandiera.

Nel rinnovo si dovrà trovare un equo 
compromesso che comunque dovrà es-
sere, difeso qualora ci fosse necessità, in 
sede Itf utilizzando la forte alleanza che 
la nostra federazione ha con i più impor-
tanti sindacati dei paesi fornitori di ma-
nodopera quali Amosup (Filippine), Mui/
Nusi (India), Kpi (indonesia). Questi sin-
dacati sono al nostro fianco anche per-
ché molti armatori, invece di applicare il 
contratto “non doms”, preferiscono usa-
re il contratto approvato dalla Itf di quei 
sindacati.

Dopo questa carrellata informativa a 
grandi linee sulle negoziazioni contrat-
tuali internazionali, in particolare con 
riferimento alle tematiche poste alla base 
dello sciopero del 24 luglio scorso per 
quanto attiene il versante marittimo, si 
avverte fortemente l’esigenza di una in-
terlocuzione politica sulle problematiche 
del trasporto marittimo, oggi totalmente 
assente.

Tutti i paesi che hanno interessi nel tra-
sporto via mare hanno un ministero ad 
hoc, come è il caso del Regno Unito, dove 
esiste un ministro per lo shipping.

Il comparto marittimo come altri ha bi-
sogno di questa interlocuzione, se non al-
tro a fronte delle esigenze sul piano eco-
nomico del nostro paese. Infatti l’80% 
delle merci in entrata ed uscita viaggiano 
via mare ed una forte presenza nel tra-
sporto marittimo è fondamentale per l’e-
conomia italiana, visto che di fatto siamo 
un paese trasformatore: entrano materie 
prime, escono prodotti finiti.

È altresì importante che l’Italia abbia un 
controllo diretto sulla propria marineria 
per evitare il rischio di essere messa in 
difficoltà rispetto ai costi di trasporto e 
quindi del prodotto finito, se dovessimo 
usare navi di altro paese a noleggio e non 
solo, ma una forte economia marittima 
ed una forte flotta producono ricadute 
fortemente positive sul cluster e quindi 
sull’indotto.

Gestire una flotta di proprietà o a noleg-
gio necessita, sia nella struttura di terra 
sia nel cluster, di esperienza professiona-
le maturata a bordo delle navi; c’è dunque 
l’esigenza di tutela e difesa del registro 
internazionale che ha prodotto un for-
te aumento nel tonnellaggio della nostra 
flotta, che oggi esprime ben 16 milioni di 
tonnellate con un incremento anche del 
numero dei marittimi che oggi, in base ai 
dati Cnel e Inps, si aggirano intorno alle 
38mila unità.

La conclusione può essere solo quella di 
vedere come fondamentale e strategico 
un nuovo modo di rapportarsi e confron-
tarsi con l’interlocutore politico.
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Meno incidenti in mare  
Ma non vogliamo  

abbassare la guardia

Trasporto marittimo

Una buona notizia per i marittimi 
(e non solo): calano gli incidenti in 
mare. La conferma arriva da una del-
le fonti più attendibili sul tema, quella 
delle compagnie assicurative.

Per avere un’idea di cosa stiamo par-
lando e per capirne tutti i risvolti e 
le ripercussioni, ricordiamo che poco 
meno del 90% del commercio viaggia 
via mare. Se teniamo in considerazio-
ne le navi oltre le 100 GT, il loro nu-
mero supera le 60mila, iscritte in cir-
ca 150 paesi.

Affrontiamo ora i dati riferiti alla per-
dita totale di navi. Nel 2018 si sono 
perse 46 navi: la metà di quelle per-
dute nel 2017. Se consideriamo che 
nel 2009 il numero era di 132, pos-
siamo affermare che il trend è più 
che positivo. Passando ad analizzare 
le aree geografiche ove sono affonda-
te le navi, nel 2018 troviamo al primo 
posto il Sud della Cina, con 17 imbar-
cazioni perse, e al secondo il Mediter-
raneo orientale ed il Mar Nero, con 13 
navi. Quest’ultimo dato non deve sor-
prendere visto che alcuni paesi affac-
ciati sul Mar Nero hanno flotte dav-
vero obsolete. In altre zone del modo 
il numero è ad una cifra. La nave più 
grande persa è una tanker, Sanchi, di 
85.500 GT entrata in collisione con la 
bulker CF Cristal nel mare meridio-
nale della Cina. In genere le perdite 
hanno riguardato navi da carico. Uni-

ca eccezione il traghetto Autoexpress 
2, affondato nel porto di Guanta in 
Venezuela fortunatamente senza fare 
vittime.

La maggior parte di navi perse (30) è 
affondata, mentre 9 sono spiaggiate, 
4 distrutte dal fuoco od esplosione, 1 
gravemente danneggiata da un’avaria 
del motore, 1 persa per collisione e 1 
per cedimento dello scafo.

Tra le cause di questo tipo di inciden-
te e altri è importante vedere quanto 
gioca il fattore umano. Le statistiche 
ci dicono che quest’ultimo incide tra 
il 75% ed il 96%, a seconda delle ban-

diere e del paese. In effetti molti ar-
matori, visto che l’unica variabile dei 
“running costs” di una nave è il costo 
del personale, continuano a ricercare 
marittimi a basso costo. Ciò significa 
spesso impiegare lavoratori con scar-
sa preparazione, soprattutto rispetto 
alle nuove tecnologie. Non dobbiamo 
neppure dimenticare lo stress psi-
co-fisico ovvero la fatica che oggi il 
mestiere produce nei naviganti. A dif-

ferenza del passato le soste nei por-
ti sono brevissime e quindi non c’è 
certamente il tempo per recuperare. 
La riduzione del periodo di imbarco, 
che potrebbe in qualche modo esser 

di Remo Di Fiore
Componente a nome della Fit-Cisl dell’Esecutivo Itf
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d’aiuto, ha costi alti e quindi come 
soluzione non viene sostenuta dagli 
armatori.

Recentemente, nell’analizzare le cau-
se di incidente sono emersi elementi 
nuovi. Uno in particolare legato all’u-
tilizzo delle carte marittime elettroni-
che. Molti analisti hanno notato che 
l’eccessiva fiducia in questo nuovo 
strumento da parte dei responsabili 
della navigazione, molti dei quali non 
preparati, ha portato ad incidenti gra-
vi. Ne è un esempio la nave Kea Tra-
der di 2.194 teus spiaggiatasi proprio 
per il suddetto motivo. Lo stesso è av-
venuto per la Mv Rena.

Non mancano poi situazioni partico-
lari alla base di incidenti. Per esempio 
il traghetto tunisino Ulysse è entrato 
in collisione con la portacontainer Csl 
Virginia perché, come attestato dalla 
commissione di inchiesta, l’ufficiale di 
guardia era distratto dal cellulare.

Per gli amanti delle statistiche la 
maggior perdita di navi negli ultimi 
10 anni è avvenuta di giovedì (169) se-
guita da sabato con 130.

Se vogliamo riassumere brevemente 
una serie di cause che in particolare 

riguardano le porta-contenitori, di-
ciamo che il forte incremento delle 
loro dimensioni rende difficile affron-
tare problemi come l’incendio. Nel 
1972 la più grande nave portava 2.950 
teus, nel 2006 11.000 per arrivare 
oggi alla nave della MSC con 24.000 
teus. Parliamo di portacontainer per-
ché spesso l’infedele dichiarazione del 
contenuto e i difficili controlli por-
tano a imbarcare in zone della nave 
non previste merci pericolose come 
materiali infiammabili. 
Da notare poi che simili 
quantità di teus a bordo 
aumentano il rischio, per 
esempio per mare forte e 

cattivo rizzaggio, di perdere conteni-
tori in mare. La MSC Zoe da 19.000 
teus ha perso questo gennaio 345 con-
tenitori e 450 sono risultati danneg-
giati. Non sempre i contenitori persi 
affondano e quindi rappresentano un 
forte pericolo per la navigazione.

Un altro fattore di rischio è lega-
to all’utilizzo dei nuovi combustibi-
li a basso tenore di zolfo, obbligato-
rio dal 2020. Questo è un periodo di 
transizione e, se l’utilizzo di questo 
combustibile non è ben gestito, mol-
ti motori di propulsione costruiti per 

i vecchi tipi di combustibile possono 
subire gravi danni. Il cambio del cli-
ma ha riaperto la famosa rotta artica 
che attraversa zone prive di porti e 
strutture predisposte per intervenire 
su navi in avaria e anche questo è un 
elemento di preoccupazione. Anche 
le sperimentazioni sulle navi “auto-
nome”, i cui risultati positivi si sono 
riscontrati in acque protette per bre-
vi tratti di navigazione, destano per-
plessità rispetto alla sicurezza, come 

del resto le de-
sta il rischio di 
cyber-attack ri-
spetto al quale 
molti armatori 
si stanno attrez-
zando per una 
difesa efficiente.

Come si è visto gli incidenti che po-
tremmo definire prodotti da cause 
“tradizionali” che portano in partico-
lare alla perdita totale della nave sono 
diminuiti, ma all’orizzonte, anche a 
fronte di novità tecnologiche, possia-
mo intravedere cause di incidenti di 
tipo nuovo. Il rischio quindi è quello 
di trovarci impreparati con maritti-
mi non adeguatamente formati. Ecco 
perché non dobbiamo abbassare la 
guardia se vogliamo che il trend di 
incidenti e perdita di navi continui a 
scendere.

Un’ultima finale riflessione va fatta 
sul fenomeno della pirateria. Il 2018 
ha visto 201 casi di cui 143 navi ab-
bordate, 34 tentativi di abbordo, 18 
navi incendiate e 6 sequestrate. Ri-
spetto al 2017 c’è stato un aumento del 
12% (180 incidenti). Siamo comunque 
al di sotto dei 245 del 2014. Da notare 
che le aree di attacco si sono spostate 
e, mentre prima le coste della Somalia 
erano al primo posto, oggi gli attacchi 
avvengono principalmente nel Golfo 
di Guinea e Nigeria. Il fenomeno deve 
comunque esser monitorato con at-
tenzione, anche se dobbiamo dire che 
negli ultimi 10 anni su 1036 attacchi 
solo 4 navi sono state affondate.

La parola
Il teu (twenty foot equivalent unit) 
è la misura standard di un conte-
nitore ovvero 20 piedi di lunghez-
za (6,1 metri). L’altra misura stan-
dard è il container da 40 piedi.
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“Pronto intervento diritti  
dei lavoratori”: andare incontro 
alle “periferie” dell’occupazione

Lazio

Ci siamo semplicemente detti: “Se la 
montagna non va da Maometto, Mao-
metto andrà alla montagna”. Da tem-
po ci chiediamo come essere di aiuto 
alle “periferie del lavoro”. Come far 
breccia in quelle realtà occupazionali 
frammentate, di lavoro atipico e pre-
cario, in quei contesti di sfruttamen-
to in cui la cultura sindacale, quella 
dell’“unione che fa la forza” e che por-
ta alla conquista dei diritti, non riesce 
tuttora ad attecchire.

È così che, insieme alla Felsa-Cisl del 
Lazio, abbiamo deciso qualcosa di 
semplice, ma al tempo stesso, impor-
tante: salire su un furgoncino itine-
rante e fare in modo che una squadra 
di sindacalisti porti assistenza nelle 
realtà in cui il lavoro è atipico e pre-
cario, in cui i dipendenti sono spesso 
sfruttati e temono di far valere i pro-
pri diritti.

In poche parole, ci siamo chiesti cosa 
vuol dire, fattivamente, essere un sin-
dacato di prossimità: come dare ri-
sposte a quei lavoratori che, con l’as-
sottigliarsi delle tutele dovuto alla 
globalizzazione e ai cambiamenti del-
lo scenario socio-politico internazio-
nale, si sentono scoraggiati, impauri-
ti, lasciati soli, senza avere nemmeno 
la forza di rivolgersi al sindacato per 
organizzarsi, fare squadra, tentare di 
migliorare le condizioni, spesso inso-
stenibili, in cui operano.

Sono tante, troppe le “zone d’ombra” 
del mondo del lavoro – pensiamo al 
comparto della logistica, per esem-

pio, ma nessun 
settore purtrop-
po è immune – in 
cui i carichi sono 
eccessivi, le buste 
paga inadeguate, 
le tutele scarse. 
Ci sono situazio-
ni in cui invece di 
avanzare si retro-
cede in un clima 
quasi ottocente-
sco, in cui i lavo-
ratori sono portati 
a pensare, come 
agli albori della 
prima rivoluzione 
industriale, che 
una condizione di 
sfruttamento sia immodificabile: in 
queste realtà il sindacato non può at-
tendere una chiamata, ma deve apri-
re un varco, essere agente propulsore, 
smuovere gli animi.

Siamo così passati all’azione: il no-
stro furgoncino, battezzato ‘Pronto 
intervento diritti dei lavoratori’, si è 
diretto, come prima tappa, verso lo 
stabilimento Amazon di Passo Core-
se. Un sito aperto da due anni e che 
conta oltre mille lavoratori ma che, a 
quanto ci risulta, non ha nessun di-
pendente iscritto al sindacato e che 
non ha mai ospitato alcuna assem-
blea: una situazione che ci sembra 
quantomeno “particolare”. Ci siamo 
dunque “armati” di megafono e buo-
na volontà e siamo andati incontro 
fisicamente ai dipendenti, ottenendo 
un generico impegno, da parte di al-

cuni rappresentanti industriali, a es-
sere convocati per discutere insieme 
dei problemi che, in uno stabilimento 
così numeroso, con estrema probabi-
lità si verificano. D’altronde, è un dato 
di fatto, facilmente intuibile ma anche 
comprovato da autorevoli studi: nei 
luoghi in cui il sindacato è attivo, le 
condizioni di lavoro migliorano. Sia-
mo dunque determinati a non lasciare 
nulla di intentato, e a non trascura-
re alcuna realtà: sono molte le tappe 
che vogliamo raggiungere, sono molte 
le realtà in cui alla cultura della pre-
carizzazione vogliamo contrappor-
re quella della tutela e del diritto. Ne 
va del futuro di molte famiglie. Dello 
stesso sindacato, e del nostro Paese.

Marino Masucci
Segretario generale

Fit-Cisl Lazio
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Lombardia

La Fit-Cisl Lombardia ha 
aderito con convinzione alla 
vertenza trasporti nazio-
nale unitaria “Rimettiamo 
in movimento il Paese”. La 
nostra partecipazione agli 
scioperi del 24 e 26 luglio 
scorsi sarà ricordata a lungo: per l’en-
nesima volta come Fit regionale e na-
zionale abbiamo dato dimostrazione di 
senso di responsabilità, lungimiranza 
e di conferma del nostro ruolo nel con-
testo contemporaneo.

Nell’ambito della vertenza nazionale, 
infatti, hanno ottenuto ampio spazio 
problematiche che in Lombardia sono 
molto sentite e questo ha ridato slancio 
anche a noi per affrontarle.

Lo scorso 23 luglio, ad esempio, dopo 
mesi di intense trattative con l’azienda 
e di alta tensione tra le lavoratrici e i la-
voratori, si è sottoscritto un accordo di 
estrema importanza con Trenord che 
coinvolge l’intera platea dei suoi 4.250 
dipendenti. Si è riusciti, dopo 8 anni 
di “no”, a posare le prime pietre per la 
costruzione di una struttura solida in 
termini di “contrattazione premian-
te”. Infatti, oltre alla parziale ridefini-

zione di alcuni istituti contrattuali per 
cui vigeva il ben noto paradosso tutto 
italiano per il quale la situazione “non 
va bene a nessuno ma nessuno la vuole 
cambiare”, le parti hanno istituito un 
premio di risultato per tutto il perso-

nale dell’azienda e la rivisitazione di 
altri istituti contrattuali che di fatto 
aumentano sensibilmente la retribu-
zione delle lavoratrici e dei lavoratori.

Il premio di risultato, voluto con forza 
dalla nostra organizzazione al tavolo 
della trattativa, costituisce la base sul-
la quale costruire “in altezza” una re-
tribuzione aggiuntiva che possa essere 
erogata a tutto il personale di Trenord, 
con l’intento che questa possa ricadere 
all’interno della particolare “disciplina 
fiscale” che viene applicata per i pre-
mi delle imprese legati a incrementi di 
produttività, redditività e così via.

La definizione dell’accordo dovrà ave-
re, nelle intenzioni della Fit, un “ef-
fetto volano” per tutta una serie di al-
tre questioni, compresa quella di un 
ulteriore miglioramento del modello 
di welfare di Trenord che, seppur per 
alcuni aspetti sia già all’avanguardia, 

necessita di ulteriori aggiornamenti. 
L’autunno che verrà segnerà inevita-
bilmente uno spartiacque nella deli-
cata situazione contrattuale di questa 
azienda.

Come Fit la strada presa è chiara, netta 
e precisa: solo al tavolo della contrat-
tazione si possono risolvere concreta-
mente - e non con slogan - i problemi 
dei lavoratori. Questa scelta, fatta da 
sempre, vale per sempre. Non bastano 
certo le inevitabili difficoltà che si ver-
ranno a generare per scoraggiarci.

Rimproveriamo da sempre - e a ragio-
ne - alla politica una mancanza di lun-
gimiranza nelle scelte e una attenzio-
ne ossessiva ai sondaggi dell’oggi, che 
impediscono la costruzione di una vi-
sione prospettica del futuro. Ma quella 
mancanza di coraggio che imputiamo 
alla politica non deve corrompere mai 
l’azione sindacale.

Si sa, operare delle scelte che portano 
al cambiamento è faticoso e l’immo-
bilismo è sempre più popolare della 
ricerca del nuovo, dello sconosciuto; 
pur tuttavia siamo sicuri che questa 
sia l’unica strada che possa dare cre-
scita alle imprese e, conseguentemen-
te, migliorare le condizioni dei lavora-
tori che delle aziende stesse, è sempre 
bene ricordarlo, sono il capitale più 
importante.

Marco Ceriani
Coordinatore Rsu gruppo Fnm

Fit-Cisl Lombardia

Finalmente anche Trenord  
ha un contratto premiante
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Sardegna

Anas cambi approccio  
verso l’isola

La Sardegna deve acquisire maggiore 
priorità agli occhi di Anas. Il gravissi-
mo incidente avvenuto lo scorso 5 set-
tembre sulla strada statale 130 e che 
ha coinvolto due dipendenti dell’a-
zienda, con un ferito grave e uno mi-
racolosamente illeso, ha confermato 
quanto le organizzazioni sindacali de-
nunciano da tempo: l’Anas non inve-
ste a sufficienza nella nostra isola.

A dimostrazione di quanto diciamo, 
ricordiamo il famoso proverbio se-
condo cui tre indizi fanno una pro-
va. Senonché gli indizi sono molti più 
di tre. Infatti, al grave sinistro citato 
dobbiamo aggiungere il fatto che sia-
mo ancora in attesa della nomina del 
dirigente della Direzione regionale e 
che l’azienda è lontana dall’aver speso 
il budget annuale già stanziato per la 
manutenzione ordinaria e straordi-
naria della rete viaria sarda da essa 
gestita.

Parliamo di 3mila km di strade, per i 
quali a inizio 2019 Anas ha erogato 60 
milioni di euro da dedicarsi a rifaci-
mento dell’asfalto, sicurezza dei pon-
ti e rifacimento delle barriere. Ma a 
tutto agosto di questa cifra sono stati 
spesi solamente 15 milioni di 
euro, creando un grave danno 
sia in termini di sicurezza del-
le strade che di posti di lavoro 
persi.

Il quarto indizio è che non c’è 
alcun segno da parte di Anas 
di voler colmare i 321 posti di 
lavoro vacanti e questo com-
porta ulteriore carenza ma-
nutentiva e di controllo delle 
strade.

Quanto dobbiamo 
aspettare ancora af-
finché chi governa la 
Sardegna pretenda 
dalle aziende di Sta-
to – e pensiamo non 
solo all’Anas, ma 
anche alle Ferrovie 
dello Stato – che la 
nostra isola non sia 
così trascurata? Già 
altre volte abbiamo 
sottolineato come 
il nostro territorio 
non è stato preso in 
considerazione nep-
pure dall’Unione 
europea in merito 
allo sviluppo del-
le Ten-T, le famose reti di trasporto 
trans-europeo, quasi come se la Sar-
degna appartenesse a un altro conti-
nente e non all’Europa. Stiamo par-
lando di una regione che si estende 
per più di 24mila km², abitata da più 
di 1 milione e 600mila abitanti e che 
ha bisogno come il pane di sviluppo 
infrastrutturale e trasporti efficienti, 
anche in considerazione della recente 
grave crisi economica, di cui paghia-
mo ancora il salatissimo conto.

Come Fit-Cisl Sardegna non ci arren-
diamo e chiediamo un deciso cambio 
di passo sia da parte dell’Anas sia del 
Governo regionale: entrambi devono 
dare maggiore priorità alla rete viaria 
sarda.

Valerio Zoccheddu
Segretario generale

Fit-Cisl Sardegna

Lo Stato dell’Anas in Sardegna.
• Km di strade gestite: 3.000
• Dipendenti attualmente in servizio: 347
• Carenza di organico messa a verbale dalla Direzione regionale Anas: 221
• Domande di pensione per raggiungimento quota 100: 57
• Carenza di organico prevista al 31 dicembre 2019: 280
• Attività stagionali di sfalcio erba e emergenza neve in appalto: 50 milioni di euro/anno
• Interventi per emergenza in assistenza alle forze dell’ordine affidate in appalto: 600mila euro/anno
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Prospettive e sviluppo  
del Porto di Piombino

Toscana

Più occupazione e infrastrutture per 
il porto di Piombino. È quanto abbia-
mo chiesto in occasione del convegno 
“Prospettive e sviluppo del porto di 
Piombino, che come Fit-Cisl Toscana 
abbiamo organizzato e tenuto, insieme 
alla Fit-Cisl Livorno, il 28 giugno nella 
sala della Compagnia portuale.

Sono intervenuti: Francesco Ferra-
ri, Sindaco del Comune di Piombino, 
Luca Della Santina, Assessore alle 
Infrastrutture e Trasporti della Re-
gione Toscana, Claudio Capuano per 
l’Autorità di sistema Mar Tirreno Set-
tentrionaleCalo Torlai Presidente del-
la Compagnia Portuale, Ettore Rosal-
ba, Presidente Ormeggiatori Porto di 
Piombino, oltre naturalmente a Dario 
Pierfederici, Segretario Fit-Cisl di Li-
vorno, Filippo Giusti, Segretario ge-
nerale della Cisl di Livorno, Stefano 
Boni, Segretario generale Fit-Cisl To-
scana, e Maurizio Diamante Segreta-
rio nazionale della Fit-Cisl.

La Fit e la Cisl hanno rilanciato il si-
stema portuale partendo dal porto di 
Piombino e dalle infrastrutture già 
previste negli accordi fra enti locali, 
soggetti industriali, Regione Toscana 
e via elencando, chiedendo lo sblocco 
dei relativi finanziamenti. Si è perso 
già troppo tempo.

Insomma nel porto di Piombino, sono 
state allungate le banchine e scavati i 
fondali fino a 20 metri: adesso occorre 
togliere una pericolosa strettoia e rea-
lizzare la strada 398 con 4 corsie di 3 
km circa, con finanziamenti già auto-
rizzati di 50 milioni di euro e conclu-

sione dei lavori prevista nel 2021. Il 
cerchio si chiude anche con la realiz-
zazione dell’autostrada tirrenica e il 
completamento dell’autostrada dei due 
mari Grosseto-Fano, che permetterà 
collegamenti rapidi con tutta l’Italia. 
Vanno inoltre tenuti presenti i previsti 
finanziamenti per la connessione/po-
tenziamento del porto con la ferrovia 
e la creazione di un apposito nodo tu-
ristico con strade, parcheggi e servizi 
qualificati, nonché spazi adeguati allo 
sviluppo della cantieristica da diporto.

Il Segretario Fit-Cisl di Livorno Da-
rio Pierfederici, aprendo i lavori ha 
evidenziato che lo sviluppo del porto 
potrebbe creare potenzialità di futuro 
per il territorio. Nel piano regolatore 
portuale si prevede un vero e proprio 
ridisegno di tutta l’area portuale e di 
quelle limitrofe con un rilancio di tut-
te le attività. In questa direzione va 
anche il recente accordo di aprile per 
un terminal auto. Il Porto deve diven-
tare un “gate” turistico, commerciale e 
logistico, funzionale all’economia del 
territorio e della Regione.

La Toscana e tutto il territorio piom-
binese, con questi timidi segnali di 
ripresa rispetto allo scenario nazio-
nale, ha dichiarato il Segretario gene-
rale della Cisl di Livorno Filippo Giu-
sti, deve darsi una mossa in quanto i 
dati relativi al porto di Piombino non 
sono positivi. Ci risultano dal 2017 al 
2018: -2,9% passeggeri -8,9% traffico 
merci rotabili, -3,6% merci imbarco 
e infine – 2,6% merci rinfuse. Questo 
trend negativo ha ripercussioni dirette 
sull’occupazione.

Sul fronte occupazionale, il Segretario 
generale della Fit-Cisl Toscana Stefa-
no Boni ha sottolineato come ancora la 
riforma dei porti licenziata dal Gover-
no nel 2016 a tutt’oggi sembra che non 
sia completamente decollata: manca 
ancora una visione generale della por-
tualità nel territorio di riferimento. È 
anche necessario intensificare i con-
trolli per una concorrenza leale fra i 
vari operatori portuali. Bisogna porre 
molta attenzione al fenomeno del la-
voro in autoproduzione che coinvolge i 
lavoratori marittimi, spinti fortemente 
dagli armatori, ma che mette fuori gio-
co i portuali e le loro professionalità.

Nel concludere i lavori, il Segretario 
nazionale Fit-Cisl Maurizio Diamante 
ha ribadito la natura riformista del-
la Fit e la disponibilità ad affrontare i 
temi del lavoro, dell’occupazione e del 
rilancio delle infrastrutture che, nel 
caso dei porti, devono essere stretta-
mente collegate con il trasporto merci 
e logistica da dove passa lo sviluppo 
del Paese. Da tenere sotto osservazio-
ne anche le procedure per gli appalti, 
che non devono mortificare la dignità 
della persona. Bisogna anche far appli-
care il ccnl porti e il decreto legislati-
vo “Correttivo Porti”, respingendo le 
spinte delle regioni per una autonomia 
differenziata, in quanto i porti hanno 
carattere nazionale e internazionale e 
non territoriale e locale.

Dario Pierfederici
Segretario Fit-Cisl Livorno
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Il business miliardario  
del calcio

Secondo l’Annual Review of Fo-
otball Finance di Deloitte, il 
mercato del calcio europeo ha 
generato 28 miliardi di euro di 
ricavi nella stagione 2017/18. I 
cosiddetti big five, ovvero i prin-
cipali campionati europei, regi-
strano un record di ricavi (15,6 
miliardi di euro) per la stagione 
2017/18, + 6% rispetto all’anno 
precedente.

I ricavi dei club europei di calcio sono 
cresciuti dell’11% nell’ultimo anno, 
fino a raggiungere i 28 miliardi di 
euro. È quello che emerge dall’Annual 
Review of Football Finance pubblica-
ta dallo Sports Business Group di De-
loitte. L’aumento è trainato dalle leghe 
europee big five, che nel complesso 
hanno aumentato i loro ricavi del 6% 
nel 2017/18, ma anche dal Mondiale 
Fifa disputato in Russia nel 2018.

La Premier League continua a mante-
nere il suo significativo vantaggio in 
termini di ricavi rispetto ai suoi riva-
li più vicini nel 2017/18, avendo gene-
rato un totale di 5,4 miliardi di euro, 
erano 5,3 miliardi nel 2016/17. In ter-
mini di entrate, la Premier League 
supera del 72% la Bundesliga. L’avvio 
del nuovo accordo di vendita colletti-
va dei diritti televisivi in Bundesliga 
ha contribuito a un aumento di circa 
290 milioni di euro di ricavi e ciò ha 
consentito al massimo campionato 
tedesco di superare la Liga nella clas-
sifica delle leghe più ricche al mondo. 
Le entrate dei club della Liga hanno 
sfondato la barriera dei 3 miliardi di 
euro per la prima volta, grazie a una 

crescita del 7% nell’ultimo anno.

La Serie A continua a impegnarsi per 
tenere il passo con la crescita dei rica-
vi di Inghilterra, Germania e Spagna. 
Nonostante i ricavi siano aumentati 
dell’8% (fino a raggiungere 2,2 miliar-
di di euro), ciò non è bastato a ridurre 
il divario crescente con gli altri cam-
pionati top. Gli aumenti dei costi sa-
lariali della Serie A sono stati più lenti 
degli altri campionati big five e que-
sto ha portato al più basso rapporto 
tra salari e ricavi (66%) dalla stagione 
2005/06.

La top league francese, la Ligue 1, si 
conferma all’ultimo posto dei cam-
pionati big five (1,7 miliardi di euro 
di ricavi complessivi), con riduzioni 
sia delle entrate da accordi televisivi 
sia di sponsorizzazioni, compensate 
però dagli aumenti dei biglietti e di 
altri introiti commerciali. Il campio-
nato francese dovrà attendere fino al 
2020/21 per il prossimo aumento si-
gnificativo dei diritti televisivi, quan-
do i ricavi aumenteranno di oltre il 
55%, fino a raggiungere circa 1,2 mi-
liardi di euro a stagione, superiore 
all’attuale valore dei diritti televisivi 
nazionali della Serie A (1 miliardo di 
euro) e simili agli introiti attualmente 
ricevuti dalla Liga.

Oltre ai campionati di calcio big five, 
la Premier League russa (813 milio-
ni di euro di ricavi) avanza e supera 
il campionato turco di Süper Lig (731 
milioni di euro) conquistando la se-
sta posizione tra i campionati europei 
con maggiori ricavi, grazie ad un nuo-

vo accordo sui diritti televisivi e mag-
giori entrate dalla vendita di biglietti 
derivanti dai lavori di rinnovamento 
effettuati sugli stadi per la Coppa del 
Mondo 2018.

La Serie A nel dettaglio. La crescita 
dei ricavi (+ 8%) per le squadre di Se-
rie A (2,2 miliardi di euro) si registra 
in tutte le componenti (vendita bi-
glietti, diritti televisivi, sponsorship, 
altri ricavi commerciali) ma in parti-
colare grazie all’aumento delle entrate 
commerciali dell’Inter e una crescita 
dei guadagni da diritti televisivi della 
Roma che ha capitalizzato il buon an-
damento in Champions League nella 
stagione scorsa con un premio Uefa 
pari a 84 milioni di euro.

I club italiani hanno registrato una 
crescita rilevante delle entrate da 
vendita di biglietti allo stadio, pari 
al 24%, principalmente a causa di un 
aumento significativo degli spettatori 
a San Siro (sia per Inter sia per Milan) 
e per la grande affluenza di pubblico 
nelle partite della Champions League 
della Roma.

A seguito di un processo lungo di 
trattativa, i diritti televisivi della Se-
rie A per il ciclo triennale iniziato nel 
2018/19 sono stati venduti a Sky Italia 
e Dazn, con una crescita limitata dei 
ricavi del 3% rispetto al ciclo prece-
dente. La vendita dei diritti televisivi 
internazionale a Img, invece, prevede 
una crescita di introiti molto più si-
gnificativa, pari a 150 milioni di euro 
a stagione a partire da quella 2018/19.

di Geivù
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Il Venezuela ha bisogno di noi 
più che mai

Dal 2015. Sono quattro anni che il Ve-
nezuela sta attraversando una crisi 
estrema senza senso, a causa del suo 
dittatore di fatto, Nicolás Maduro, che 
preferisce far morire di fame i suoi con-
cittadini, piuttosto che lasciare il pote-
re. Lo stato sudamericano, con i suoi 32 
milioni di abitanti, si sta spegnendo tra 
atroci sofferenze.
In questi ultimi tempi, presi dalle mil-
le vicende che catturano ogni giorno la 
nostra attenzione, la Caritas Italiana, 
con il suo Vicedirettore e Responsabile 
dell’Area internazionale Paolo Becce-
gato, ci ricorda che il Venezuela ha bi-
sogno di noi come mai nella sua storia.
In che condizioni si trovano i ve-
nezuelani attualmente?

«Le testimonianze 
che ci giungono co-
stantemente dalle 
Caritas locali ci con-
fermano una situa-
zione umanitaria 
gravissima, defini-
bile come “emergen-
za complessa e 
protratta”. La crisi 
economica e sociale 
ha portato in con-
dizioni di povertà 

estrema il 61,2% della popolazione. L’ac-
qua e l’elettricità vengono spesso sospe-
se. L’iperinflazione non si ferma. Da una 
settimana all’altra i prezzi dei prodotti 
necessari alla sopravvivenza – tra l’al-
tro molti non si trovano affatto – spesso 
raddoppiano. A fine 2018 restavano solo 
3.700 aziende delle 12.000 che operava-
no nel Paese.

Scarseggia l’85% dei prodotti farmaceu-
tici e questo sta notevolmente peggio-
rando la salute dei venezuelani. Torna-
no a diffondersi malattie già debellate 
anni fa, come malaria e tubercolosi. Da 
un monitoraggio promosso da Caritas 
Venezuela emerge che il 56,9% dei bam-
bini soffrono di malnutrizione o ne sono 
a rischio, il 7,3% presentano denutrizio-
ne acuta, severa o moderata. In questo 
contesto molti venezuelani decidono di 
emigrare.
Si tratta della più grande ondata migra-
toria mai registrata in America latina 
nel corso degli ultimi 50 anni. Un flusso 
costante dal 2015. La maggior parte in 
Colombia, Brasile e Perù, con una stima 
di 5,3 milioni per la fine di quest’anno».

Come mai il paese non riesce a 
voltare pagina?

«Il governo conta sull’appoggio dell’e-
sercito, che svolge un ruolo chiave nella 
crisi. Sono tre gli elementi decisivi per 
l’uscita da questo disastro: l’emergen-
za che grava sui più poveri, con la re-
lativa gestione degli aiuti umanitari, il 
peso dell’esercito e la possibilità di un 
intervento militare esterno, con tutte 
le dinamiche delle relative alleanze ge-
opolitiche internazionali. Ma per ora la 
situazione è bloccata».

La Caritas come sta aiutando la 
popolazione locale?

«Caritas Italiana ha risposto nel 2017 
all’appello di emergenza di Caritas In-
ternationalis, che chiedeva sostegno 
economico a Caritas Venezuela per la 

popolazione colpita. Il contributo del-
la Conferenza episcopale italiana e di 
Caritas Italiana è stato di 600 milio-
ni di euro. Un programma articolato, 
destinato a oltre 130mila persone, per 
la sicurezza alimentare, la fornitura di 
acqua, la promozione dell’igiene e la sa-
lute. Nel marzo 2019 Caritas Interna-
tionalis ha diffuso un nuovo appello di 
emergenza a favore di Caritas Venezue-
la. Attualmente Caritas Italiana sta so-
stenendo in particolare la fornitura di 
medicinali».

Cosa dovrebbe fare la comunità 
internazionale per aiutare il pae-
se a rinascere?

«C’è bisogno di una svolta, un cambio di 
rotta, con nuove elezioni che richiedono 
però un nuovo Consiglio nazionale elet-
torale imparziale, il voto dei venezuelani 
all’estero e la supervisione di organismi 
internazionali, come chiedono i Vesco-
vi locali. Davanti a questa emergenza 
umanitaria bisogna permettere inoltre 
l’ingresso e la distribuzione degli aiuti 
alimentari e dei medicinali, ma sempre 
con la partecipazione e la supervisione 
internazionale.
La Chiesa cattolica, attraverso le sue 
istituzioni, specialmente le Caritas par-
rocchiali e diocesane, è sempre dispo-
nibile a impegnarsi e a collaborare. I 
membri della forza armata nazionale, 
della polizia e delle procure devono ope-
rare secondo giustizia e verità e non al 
servizio della parzialità politica. Così 
come devono essere eliminate le prati-
che di persecuzione e tortura. Una svol-
ta, appunto».

di Giulia Dellepiane
g.dellepiane@cisl.it
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Polizze assicurative ad alto valore sociale
per i lavoratori dei trasporti e i loro familiari
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