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PRESENTE E FUTURO DEI TRASPORTI IN LOMBARDIA

Tra tagli all’occupazione,privatizzazioni e qualità del servizio
RELAZIONE INTRODUTTIVA
Di Aldo Pignataro
Coordinatore Trasporti - USB Lombardia
La rivoluzione industriale fin dall’ottocento ha sancito, di fatto, l’esigenza di trasportare in modo sempre più rapido e più efficiente le persone e le merci.

Fino ad oggi e, ritengo che così sarà ancora per molto tempo, i Trasporti e gli annessi servizi logistici rappresentano un indicatore privilegiato del grado di civiltà dei Paesi; un settore che deve essere costantemente ammodernato, se si vuole degnamente supportare  e garantire  ogni tipo di sviluppo futuro.
Questa affermazione iniziale, oggi si arricchisce con la crescente consapevolezza   che i Trasporti non sono soltanto movimentazioni di persone, beni naturali e di consumo; una rete di trasporti è anche comunicazione, diffusione di progetti e di conoscenze avanzate che sostengono la richiesta di progresso, le idee forza di riscossa sociale, di autonomia e libertà; questa richiesta è una conseguenza ineludibile quanto inarrestabile.
Queste considerazioni mi convincono ancor di più della necessità che i TRASPORTI,  per la loro particolare condizione di realizzatori di valori materiali e culturali, devono essere sotto il diretto controllo pubblico e necessitano di un’attenta e puntuale pianificazione a livello nazionale.

Mancanza di un Piano nazionale dei Trasporti

Nel nostro Paese un Piano Nazionale dei Trasporti non è mai stato prodotto da nessun Governo; tutti hanno garantito ed assistito, fino ad oggi, il “laissez faire” alla FIAT, che da sempre ha dettato al Paese il suo “modello di sviluppo centrato sul trasporto privato, imponendosi come una  vera e propria Industria/Stato.
L’attuale compagine governativa, diretta da Monti, di certo non brilla per  discontinuità rispetto ai precedenti Governi: continua a far cassa con la vendita di beni e di servizi  pubblici, viene meno al suo principale compito di pianificatore e controllore, con la convinzione (questa sì di carattere puramente ideologico) che  l’autoregolazione del mercato  risolverà ogni problematica nazionale.
Le Istituzioni Centrali stanno permettendo, con il loro disimpegno dalla funzione di programmazione, la frantumazione del Settore  Trasporti: dagli autoferrotramvieri, che, mentre si confrontano sul contratto della “mobilità”,  ancora non hanno ottenuto la conferma della tutela sociale; al trasporto Aereo ridotto ai minimi termini  al servizio degli di vettori stranieri;  ai marittimi sempre più in crisi; fino alla Logistica, priva di una seria legislazione e abbandonata agli interessi di veri e propri criminali (la maggior parte delle Cooperative).
Ogni singolo comparto dei Trasporti lombardi è in sofferenza perchè manca di una programmazione intermodale, a questa carenza si aggiungono le ricadute dell’attuale crisi del sistema, interamente scaricata sulle fasce sociali più deboli, anche attraverso la riduzione di risorse economiche dal Centro alle Istituzioni locali. (Regioni, Province, Comuni)
 Liberalizzazioni, privatizzazioni e svendita del Patrimonio pubblico
 La “revisione della spesa” infuria anche nei Trasporti e taglia i Servizi (SPESA),  aumentando il costo di quelli minimi essenziali, grava sulla qualità dell’offerta (PRESTAZIONE) e, infine,  aumenta anche il carico fiscale (TASSE).

 Le numerose privatizzazioni, accompagnate dalla svendita dei beni comuni, sono inserite in un quadro di semplice ed immediata riduzione dei costi: diminuisce il costo del lavoro, aumenta la disoccupazione e, in modo controproducente, si riduce la capacità di spesa delle famiglie; si limitano i mezzi di lavoro e gli investimenti, da cui deriva un minore controllo della qualità dei servizi e della sicurezza;  si ricorre, infine, ad un incontrollato  aumento delle tariffe dei servizi pubblici.
Questa politica economica, a mio giudizio, non solo tralascia il nodo del mantenimento e dello sviluppo controllato del Settore Trasporti, ma aggrava in maniera esponenziale le conseguenze della crisi.

Necessità di un nuovo agire sindacale e sociale.
Lo scontro sui rinnovi contrattuali e sulle vertenze in atto potrebbe far scoppiare azioni di lotta  spontanee, così come avvenuto nel recente passato.

L’effetto immediato di queste possibili iniziative sarebbe quello di ridurre la capacità propositiva delle Rappresentanze dei lavoratori, annullando la necessaria dialettica sociale tra le parti in gioco.
Credo che l’agire politico/sindacale tradizionale abbia bisogno di un radicale cambiamento: non è più possibile continuare con quelle logiche che portarono agli accordi interconfederali degli anni ‘90 (la cosiddetta concertazione, oggi messa in discussione anche dal governo Monti).   Quella pratica portò al mero consociativismo: chiacchiere infinite cui seguivano accordi sempre più al ribasso, uniti ad un continuo legiferare che, di volta in volta, aboliva molti dei diritti precedentemente acquisiti: limitazione e repressione del diritto di sciopero, abolizione della scala mobile,  abrogazione dell’art.19 dello Statuto dei Lavoratori,  pacchetto Treu che sostituiva l’ufficio di collocamento pubblico con le agenzie interinali, la legge 30 che introduceva molteplici forme di lavoro precario, ecc. ecc.
Da troppo tempo si persegue una facile  politica industriale dove  i costi della CRISI  si scaricano sempre sui lavoratori; inevitabilmente in questo modo si genera la stagnazione, la regressione del sistema sociale, in poche parole l’impoverimento della classe lavoratrice e della ricchezza nazionale.
Le Istituzioni Locali lombarde
La Regione Lombardia, il Comune e la Provincia di Milano, anche per la forte riduzione di risorse e trasferimenti agli Enti locali, stanno trascurando gli interventi di programmazione nei diversi settori. L’occupazione principale sta diventando quella per liberalizzare e privatizzare, vere e proprie spartizioni e svendite di beni comuni. Procedono a rilento e con grosse difficoltà solo quelle opere avviate per l’EXPO 2015, un’esposizione che, nella situazione economica attuale, potrebbe ridursi ad una “passerella” dei livelli di crisi dei vari Paesi e che, nel frattempo,  continua a sottrarre beni utili agli investimenti socialmente necessari.
 Trasporto Aereo 
Così come non è più pensabile, né sostenibile, l’esistenza di una ventina di aeroporti nel Nord  Italia, che fanno parte delle oltre cento piattaforme aeroportuali esistenti a livello nazionale (tutti sostenuti dai soldi dei contribuenti), altrettanto sono reciprocamente dannosi i quattro aeroporti esistenti in Lombardia. 

La presenza di queste opportunità aeroportuali, è utilizzata per sviluppare concorrenza dalle compagnie aeree d’oltralpe, che continuano a sottrarre al Paese passeggeri con destinazioni intercontinentali e transiti,  che riducono le possibilità di sviluppo della Malpensa  e che, come dimostra la pubblicazione di studi economici recenti, impoveriscono il nostro P.I.L.
Oggi, come ieri, si ripropone il ridimensionamento di Linate; il Ministro Passera rispolvera il decreto Burlando, che nell’autunno del 1998 ordinava il trasferimento della maggioranza dei voli da Linate a Malpensa.

Vi è la necessità di attuare una scelta strategica, tenendo presente che l’aeroporto di Bergamo rappresenta una vera anomalia in fatto di aiuti di stato seppure indiretti, perchè dati ad un aeroporto che li ha usati per offrire forti sconti ad un vettore  straniero (Ryan Air), in cambio dell’incremento di passeggeri e dello sviluppo del retail economico.

Ricordo che è stato attuato un enorme investimento per la realizzazione dell’aeroporto della Malpensa, in realtà l’unica “grande opera” fino ad oggi realizzata, impiegando circa un miliardo e mezzo di euro, ripartiti tra la SEA, lo Stato italiano e la Comunità europea.

Ad ottobre del 1998 si apriva lo scalo  di Malpensa 2000,  il 75% dell’attività Wide Body di Alitalia operava su MXP, con circa 900 movimenti giorno; solo l’Hangar  occupava 400 lavoratori e svolgeva attività di manutenzione leggera per tutte le compagnie presenti. Una ricchezza ed una occasione di lavoro di questo genere, oggi, è trasformato in magazzino merci della Federal Express, che dire di più?

Il fallimento di Alitalia e il conseguente dehubbing della Compagnia (non più di “bandiera” e neanche di “riferimento”), ha rischiato di far crollare Malpensa  e  sconvolgere il Trasporto Aereo lombardo. 
Il processo d’integrazione e complementarità degli aeroporti del Nord è una necessità sempre più evidente e occorre che le Istituzioni riescano, finalmente, a pianificare un sistema aeroportuale intermodale ed integrato.

 La Lombardia è più che mai ad un bivio, deve decidere se mantenere un ruolo protagonista sui cieli dei suoi aeroporti, o assistere da “spettatore passivo” al furto che le “sante alleanze” STAR ALLIANCE – ONE WORLD –SKY TEAM stanno perpetrando ai danni di un mercato ricco come quello lombardo, con evidenti ricadute sull’intera economia nazionale. 

Nessuno potrà convincermi che il Privato avrà mai la voglia, né le possibilità necessarie, di affrontare e risolvere una pianificazione di tale importanza, magari riuscendo dove ha sempre fallito il Pubblico
La vendita della SEA

Un capitolo a parte merita la decisione del Comune di Milano di vendere il 29,75% della SEA, Società che gestisce gli aeroporti milanesi, al F2I  (A.D.  Gamberale), seguita  dalla quotazione in borsa di un’ulteriore 25% di azioni. Il Comune, di fatto, ha trasferito il controllo del Gruppo aeroportuale dal Pubblico al Privato: un significativo esempio dello smantellamento dei Beni Comuni e della rinuncia da parte del Pubblico ad esercitare in modo diretto un ruolo decisivo nel futuro della mobilità. 
Ricordo che il Gruppo SEA ha chiuso il bilancio 2011 con un attivo di 53,9 milioni di euro ed ha sempre garantito al Comune di Milano introiti cospicui, si sta sottraendo, quindi, una fonte certa di incasso ai cittadini milanesi.
Il fenomeno della concorrenza low cost non è solo prerogativa delle compagnie aeree, è ormai una realtà anche tra gli Handlers; la lotta per accaparrarsi i clienti è sistematicamente scaricata sui lavoratori, in termini normativi, economici ed occupazionali. I servizi a terra (SEA Handling), per questo, potrebbero essere parcellizzati e finire nelle mani di diverse cooperative, con la conseguente messa in discussione dei livelli occupazionali, il calo della qualità del servizio e pericolo per la sicurezza.

Di fronte allo smantellamento degli ammortizzatori sociali (vedi: Fornero), il Sindacato deve rivendicare con forza l’applicazione della Clausola di tutela sociale, che rappresenta l’ultima linea in difesa dei lavoratori e delle stesse aziende 
Trasporto Ferroviario
La rete ferroviaria, gestita da RFI controllata dalle FS spa, si estende per oltre 16.700 Km, di cui 1900 KM in Lombardia, escluse le linee AV. TRENORD nasce dall'unione di Trenitalia (Divisione Regionale Lombardia) e LeNORD ( Gruppo FNM) - partecipanti al 50% ciascuna -, una società di oltre 4000 dipendenti dedicata esclusivamente alla Lombardia, la regione più “mobile” d’Italia con i suoi oltre 650.000 passeggeri giorno.
Trenord, inizialmente, avrebbe dovuto essere una SpA, ma nella realtà è una Srl. Questo è motivo di preoccupazione per la solidità futura della Società. Il servizio, tra l’altro, è attualmente gestito con l’affidamento diretto da parte della Regione Lombardia, mentre per il futuro si parla di gare. L’accordo, alla nascita di Trenord, prevedeva l’affidamento 6+6, quindi fino al 2015 con opzione per altri 6 anni:  Oggi questo è già venuto meno. 
L’accordo prevedeva l’applicazione ai lavoratori del CCNL delle attività ferroviarie o della mobilità, ma in fase di trattativa si è firmato un contratto che deroga fortemente.

La questione madre in questo momento in Trenord è un contratto non condiviso dalla maggior parte del personale, come dimostrano il 50% delle firme raccolte per chiedere un Referendum che, a tutt’oggi viene negato dalle OO.SS. firmatarie.
A seguito delle problematiche contrattuali e contro la firma del contratto, sono nati gruppi spontanei di forte dissenso che  cercano di  prendere iniziative al di fuori dei sindacati.
Non si possono trascurare i frequenti ritardi e disservizi della rete del Nord, storicamente nata per lo spostamento dei lavoratori pendolari. La proliferazione di molte associazioni degli utenti, le proteste sempre più accese ed indignate devono anche farci fare un conto onesto di quanto è lunga la giornata di un pendolare, impegnato dal datore di lavoro per 8 ore e per altre 2 o 3 da Trenord, e di quanta poca attenzione viene posta in essere da chi, sempre più, privilegia il profitto immediato e nega il carattere di servizio pubblico di qualità:  Questa  non può essere la mobilità lombarda. 
Trasporto Pubblico Locale 
Nei dati riportati dalla Regione Lombardia si può leggere che: “Nel comparto TPL in Italia, operano circa 1200 aziende, il 90% con meno di 100 lavoratori, il 13% sono operatori pubblici che rappresentano il 90% del fatturato, il settore impiega complessivamente  87.000 lavoratori. L’offerta ai passeggeri è di circa 1.800 km di bus con l’utilizzo di 46.000 autobus. Il TPL lombardo è caratterizzato da 106 aziende che occupano 15.500 lavoratori. Nel 2010 i passeggeri trasportati sono stati oltre un miliardo, di cui 600.000 con bus, metro e tram. La dimensione economica del settore, nel 2010, è di 1,85 miliardi di euro.”.
In questo quadro, s’inserisce la “riforma del TPL lombardo” approvata il 27 marzo 2012. Il decreto legge sulle LIBERALIZZAZIONI  dispone che  le regioni debbano organizzare SPL (soggetti pubblici locali) in ambiti/bacini territoriali “ottimali e omogenei”, infatti, la regione Lombardia ha definito la nascita di CINQUE BACINI:
1) Milano/Monza-Brianza/Pavia/Lodi 

2) Brescia

3) Bergamo 

4) Cremona/Mantova

5) Varese/Como/Lecco/Sondrio

Stabilendo come modalità primaria per l’affidamento dei servizi le gare pubbliche. La governance  è mantenuta in capo a COMUNI e PROVINCE, in esercizio in forma associata con le agenzie che gestiscono il singolo bacino.

Da questo quadro si può intuire l’esistenza di un mercato più che appetibile, questa è la motivazione principale che muove l’interesse per le LIBERALIZZAZIONI. 
La necessità di omogeneizzare i livelli contrattuali, a questo punto, diventa funzionale alla realizzazione del processo di privatizzazione e ai tagli di spesa. A farne le spese non saranno soltanto i passeggeri/pendolari, che vedranno ridotta l’offerta di corse e la qualità del servizio, ma anche i diritti normativi ed economici, oltre ai livelli occupazionali dei lavoratori del settore.
Per questo si è imboccata la strada del Contratto Nazionale della mobilità, con l’intento di unificare Autoferrotramvieri, Ferrovieri ecc. ecc, con trattamenti normativi ed economici uguali, ma al ribasso. 
I Sindacati “concertativi” hanno attuato, addirittura, uno sciopero della categoria il 2 ottobre, a quasi un anno dalla scadenza normativa per un rinnovo contrattuale che vede già  sottoscritta un’ipotesi d’accordo il 30.9.2010: questo è quanto meno sconcertante!  
Oggi è necessario ed urgente aprire un confronto a 360° con tutti gli autoferrotramvieri per ridefinire, ricalibrare il percorso ed i contenuti delle rivendicazioni contrattuali; serve organizzare un vero percorso unitario di lotta dei lavoratori e degli utenti, per contrastare le mire speculative dei “liberalizzatori”. 
Trasporto Pubblico Lacuale
Stessa sorte è stata riservata al trasporto di navigazione sui tre specchi d'acqua lombardi, già colpito da massicci tagli disposti dal governo Berlusconi e confermati dall'attuale esecutivo Monti, coadiuvato dal comasco Passera.
 Il taglio previsto per il 2012 e gli anni successivi riduce le risorse storiche, che nel 2008 erano 26 milioni di euro, a 13 milioni di euro per le spese di esercizio dei tre laghi. La riduzione di risorse porterà altre manovre di recupero,  si ricorrerà al taglio dei servizi di trasporto sui tre laghi (30% almeno), all’aumento esponenziale delle tariffe ed agli interventi sull’occupazione, attraverso la non riconferma degli stagionali (130 di media ogni anno); il risultato ultimo di questi tagli sarà quello di colpire l’efficienza del trasporto pubblico lacuale, colpendo il turismo e riducendo le entrate complessive.
Ripristinare le risorse necessarie per mantenere i servizi essenziali sui laghi  Maggiore, di Como e di Garda, rappresenta una priorità non solo per la categoria, ma anche per la ripresa economica delle zone interessate. 

Questo, seppure a grandi linee, è lo scenario che ci troviamo  oggi sul tavolo e con il quale  siamo tenuti tutti a confrontarci. Ci corre l’obbligo di impegnarci, ognuno nelle proprie competenze, per individuare e attuare soluzioni efficaci. 
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