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Indagine conoscitiva 

sul trasporto marittimo

e sulla continuità territoriale.

[image: image2.jpg]


[image: image3.png]



NOTA

Audizione VIII Commissione lavori pubblici , Comunicazioni del Senato della Repubblica

22 febbraio 2012

Privatizzazione Tirrenia

Il processo di privatizzazione del Gruppo Tirrenia si è avviato, di fatto,con il trasferimento, in capo alle rispettive regioni, delle società regionali Caremar, Saremar e Toremar, in quel momento controllate da Fintecna, holding del Gruppo Tirrenia, interamente partecipata da Ministero dell’Economia e delle Finanze.

Questo avveniva in applicazione dell’art. 19-ter, comma 6 del d.l. 25/9/09, convertito con modificazioni dalla l. 20/11/09, n 166. Provvedimento che conferiva a titolo gratuito la proprietà delle suddette aziende di navigazione, alla Campania, alla Sardegna e alla Toscana.

La Sicilia, invece, rifiutava, inopinatamente, il trasferimento a titolo gratuito della Siremar, scegliendo di rimanere accomunata, nel processo di privatizzazione, alle sorti della Tirrenia.

Determinando cosi una prima  condizione alquanto anomala circa l’offerta. Condizione  che avrebbe influenzato, pesantemente,il risultato della futura gara di assegnazione per la erogazione del servizio di collegamento marittimo.

Questo, per effetto della diversità del carattere imprenditoriale delle due aziende: quello di Tirrenia legato ad un servizio di short sea shipping, cabotaggio  per il collegamento della penisola con le isole maggiori, quello di Siremar per un servizio di collegamento delle isole minori con la Campania, la Sardegna e la Toscana, un vero e proprio servizio per il trasporto pubblico locale. 

Infatti, avviata la gara per la cessione, il 3 agosto 2010  Fintecna decretava, con la chiusura senza esito della procedura di dismissione, il fallimento della stessa gara, perché aveva ritenuto di non aderire alla richiesta di Mediterranea Holding, partecipata dalla Regione Sicilia,  vincitrice della gara,di rinviare di alcuni giorni la sottoscrizione del contratto di acquisto.

Fallimento dovuto all’approssimazione con la quale è stata condotta tutta l’operazione.

Non ultima quella riferita alla infausta  decisione di coinvolgere in una  gara unica  Tirrenia e Siremar, accomunate, quindi, da un unico progetto aziendale, ma con differenti livelli di rischio d’impresa: l’uno, per Tirrenia, legato in  massima parte alla capacità, appunto, d’impresa, l’altro, rischio per Siremar, comunque assistito, perché interamente soggetto al regime di convenzione in quanto assimilato al servizio di trasporto pubblico locale.  

Successivamente, il 5 agosto, l’azienda Tirrenia veniva ammessa alla procedura di Amministrazione Straordinaria, ed il 12 agosto se ne sentenziava lo stato di insolvenza, con l’ammissione alla legge Marzano.

Legge che, al fine di conseguire la continuità di impresa, apre a rigorose procedure amministrative per il risanamento economico, in alternativa alle quali si ricorre a quelle fallimentari. 

Stessa sorte per Siremar, in data 17 settembre in A.S.,  ed il 5 ottobre in stato di insolvenza.

In data 20 ottobre 2010, per effetto della emanazione del secondo bando di gare,  separate, uno per ciascuna azienda, Tirrenia e Siremar, si fissava il termine ultimo per la presentazione delle manifestazioni di interesse.

Per Tirrenia, attraverso le successive fasi della procedura, le 21 iniziali manifestazioni di interesse si sono ridotte a 16, per giungere, poi,  alla due diligence, a 11 aspiranti. 

 Tra i soggetti ammessi alla fase della due diligence  sono presenti Grimaldi Compagnia di Navigazione SpA, Marinvest S.r.l. (Grandi Navi Veloci) e Onorato Partecipazioni S.r.l.,(Gruppo Moby).

Le stesse costituitesi collettivamente in CIN, Compagnia Italiana di Navigazione S.r.l., cordata unica per l’offerta d’acquisto del Ramo d’Azienda Tirrenia.

Delle undici rimaste in gara, Il 15 marzo solo CIN ha presentato l’offerta vincolante, ed il successivo 14 aprile, CIN ha definitivamente presentato la “Nuova Offerta Vincolante” per l’acquisto del ramo d’azienda Tirrenia.

Il Commissario Straordinario riavviava, però, inspiegabilmente la fase della due diligence, rendendo disponibile in data room a tutti i soggetti ammessi alla iniziale due diligence, la nuova offerta vincolante invitando tutti gli aspiranti a riformulare offerte vincolanti migliorative.

Si giunge cosi al 19 maggio 2011 con un’unica busta presentata da CIN , ove si ribadiva la proposta della nuova offerta vincolante, precedentemente inoltrata, corredata di chiarimenti in merito alla bozza del contratto.

Il successivo 23 maggio, il Ministero dello Sviluppo Economico autorizzava il Programma di cessione del complesso aziendale di Tirrenia di Navigazione S.p.A. in A.S. a CIN, di fatto quindi, cessionaria.

Il 30 maggio 2011, con la Comunicazione alle OO.SS. ex art. 47, legge 428/90, si avviava finalmente la procedura di cessione di Ramo di Azienda “Cabotaggio” per la erogazione del servizio di collegamento di cui al regime convenzionale per la continuità territoriale, nonché del servizio al di fuori del rapporto di convenzione. 

Procedura successivamente sospesa con lettera del 30/5/2011, e ripresa, dopo alcuni incontri informali e propedeutici all’apertura della stessa. Apertura che si concretizzava  con l’ incontro del 7/11, e proseguiva con l’incontro del 21/11 

Per giungere finalmente al giorno 28 novembre 2011 al Verbale di Consultazione e di Accordo sottoscritto da tutte le parti : Tirrenia di Navigazione S.P.A. in A.S., Compagnia Italiana di Navigazione S.r.l., FEDARLINEA, e FILT-CGIL, FIT-CISL, UILTRASPORTI.

Tutto questo, per effetto di un confronto serrato su tutte le materie attinenti le garanzie sociali ed economiche dei lavoratori, anche attraverso l’analisi del Piano Industriale presentatoci nelle varie occasioni, l’impegno degli investimenti  per il rilancio ed il rinnovo della flotta, il miglioramento e la razionalizzazione del servizio a bordo al fine di dare le adeguate risposte all’utenza per conseguire significative posizioni di mercato.

Le OO.SS. Confederali hanno ritenuto di addivenire, consensualmente e responsabilmente, ad una soluzione che avvia specifiche procedure legislative e contrattuali, richiamate dall’accordo del 28 novembre 2011, atte a salvaguardare, nel passaggio dal cedente al cessionario, i livelli occupazionali come pure quelli reddituali, in una logica di interrotta continuità di rapporto di lavoro.

Logica che vale per tutti i marittimi, al momento in organico, per l’esercizio della flotta: quelli in cosiddetto Ruolo Organico (R.O.), quelli in Continuità di Rapporto di Lavoro (CRL),  nei due casi assunti a tempo indeterminato, quelli nelle liste in Turno Particolare , in aspettativa di imbarco, e quelli nelle liste dei Turni Stagionali, nei due casi assunti a tempo determinato, ma con un considerevole anzianità di servizio in azienda.

 Cosi come pure per gli impiegati amministrativi a terra, tutti assunti a tempo indeterminato.

In linea, comunque, con quanto dichiarato e sottoscritto dal Ministro Altero Matteoli nell’incontro effettuato il 30 aprile 2010, al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, con la presenza dei rappresentanti della Presidenza del Consiglio, dei Ministeri del Lavoro, delle Politiche Comunitarie, dell’Economia e delle Finanze. Ministro che confermava “l’impegno a porre in essere tutte le azioni  volte ad assicurare la tutela complessiva dei livelli occupazionali ed il rispetto delle condizioni contrattuali.”

Quello di cui si parla costituisce un totale di 1797 lavoratori, di cui 1490 marittimi naviganti, tutti provenienti dal Mezzogiorno d’Italia, dalle regioni, cioè, ad alta densità di popolazione marittima, quali la Campania, la Sicilia, la Puglia, e 307 lavoratori a terra amministrativi distribuiti in Campania, Lazio, Liguria e Veneto.

Senza contare poi tutto il disastro che si provocherebbe nell’indotto ( agenzie, portualità officine meccaniche ecc.)

Una logica,infine, nella direzione della continuità d’impresa atta a conseguire l’obiettivo di una concreta  capacità di concorrere in un mercato, quello del cabotaggio, altamente competitivo.

Continuità di una impresa, comunque, che ha  trasportato 3.000.000 di passeggeri all’anno e 1.000.000 si auto all’anno, con una flotta di 25 unità, che per CIN, sono al lordo delle “rigorose procedure per il risanamento economico” al fine di scongiurare quella  fallimentare.

Programma di risanamento che ha visto la soppressione della linea Bari-Durazzo, con la vendita della nave Domiziana, alla stessa linea adibita, e la vendita di altre sei navi (traghetti veloci). Ed è prevista la vendita di una ulteriore nave, l’Aurelia.

Continuità di impresa, infine va sottolineato, sorretta e agevolata dagli aiuti di Stato che, con la sottoscrizione della nuova convenzione di pubblico servizio,  garantiranno alla CIN  72.685.642 milioni di Euro per otto anni.

Tutto questo, dopo un logorante ed estenuante confronto durato circa tre anni, può essere vanificato per lo scatenarsi del protagonismo  schizofrenico e sanzionatorio della Unione  Europea.

Comportamento schizofrenico per un processo di privatizzazione del Gruppo Tirrenia sollecitato dalla Unione Europea per una presunta irregolarità nel mercato del cabotaggio nazionale.

Sanzionatorio perché  ha avviato una serie di indagini, tutte intorno al Gruppo Tirrenia:  per gli aiuti di Stato, per presunte irregolarità nella procedura di privatizzazione, e in ultimo quella dell’Antitrust.

La prima, nei confronti del Governo Italiano, per il  recupero delle somme  per gli aiuti di Stato alle cinque società del Gruppo.

 Aiuti di Stato considerati illegali, per decisione della Commissione nel 2007, e quindi il deferimento alla Corte di Giustizia di Bruxelles per il mancato recupero.

La seconda è quella riferita ad una procedura di privatizzazione non improntata al rispetto delle norme di correttezza e trasparenza, tale da agevolare l’allargamento nella gara della platea degli offerenti.

La terza, la più preoccupante, è quella dell’Antitrust Europeo nei confronti di CIN per il monopolio e la concentrazione delle linee, quelle appunto di CIN e di Tirrenia. Concentrazione che crea una irregolare condizione di mercato per effetto di una reale posizione dominante.

La politica  eccessivamente intransigente della Commissione Europea per la concorrenza, ignora lo forzo profuso dalle parti sociali in tutti questi anni di confronto serrato per evitare il rischio di una operazione di smantellamento della Tirrenia. Smantellamento che si potrebbe concretizzare in due malaugurate direzioni: quella della semplice e deprecabile acquisizione di linee, e non di navi, da parte di privati già concorrenti nel mercato, un vero e proprio “affare”, e quello della frammentazione della unicità aziendale attraverso un altrettanto deprecabile “spezzatino”.

Rischi che nella situazione attuale, a causa, a punto della politica della UE, si è ancor già concretizzato ma che le OO.SS. contrasteranno a tutti i livelli.

La sofferenza occupazionale nel settore  del trasporto marittimo, già gravissima in quello del traffico internazionale, per il concorso di una serie di ragioni, come la crisi dei noli, il costo del lavoro del marittimo nazionale, la carenza di una politica nazionale della formazione, rischia di acuirsi ancorché se non si avviano iniziative di contrasto per il rilancio del traffico cabotiero.

Il Governo Monti deve farsi carico di queste problematiche sociali e assumere una posizione altrettanto intransigente nei confronti della Unione Europea, se si vuole evitare un vero e proprio disastro occupazionale nelle aree già in sofferenza del sud Italia. Senza contare poi, tutto l’indotto che il trasporto marittimo produce.

E’ necessaria una concreta funzione del Ministero dei Trasporti, funzione che abbia la capacità di coordinamento tra i vari segmenti del trasporto, al fine di coglierne le specificità e valorizzare le potenzialità produttive.

Questo, permetterebbe di avviare  una vera e propria politica marinara che, nel recuperare la cultura seriamente pregiudicata della peculiarità delle prestazioni, riconduca il lavoro marittimo, in tutti i suoi effetti, economici, sociali, occupazionali, salariali, a quei valori conseguiti nel recente passato. 
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