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BOZZA

Osservazioni  al Piano D’Impresa A.R.P.A. 2007/2009.

L’impostazione del Piano d’Impresa ARPA 2007/2009 cade in un contesto nel quale il settore dei trasporti è attraversato da un sostanziale processo di riforma che prevede il passaggio da un sistema di garanzie basato sulle concessioni ad un sistema aperto alla libera concorrenza legato alle logiche di mercato.

In considerazione di questa premessa il documento societario, a nostro avviso, deve contenere necessariamente scelte chiare ed indirizzi programmatici in grado di rilanciare ed efficientare l’azione aziendale consentendo ad Arpa l’assunzione di un ruolo di primo piano nel processo di radicale cambiamento.

Peraltro la sua realizzazione giunge in una fase di grande confusione normativa nella quale si confrontano tre livelli legislativi, spesso non in linea tra loro e a volte contrapposti. Al momento si registrano:

· Una nuova normativa Europea, approvata il 10 maggio u.s., che definisce tra l’altro modalità e durata dei contratti nell’espletamento delle gare nei servizi ferroviari e nei servizi di autobus;  

· Un provvedimento legislativo nazionale contenente il termine del 31/12/2007 quale periodo massimo per l’espletamento delle gare. Inoltre è in fase di definizione un ulteriore testo normativo del quale non si conoscono ancora i dettagli;  

· Una finanziaria regionale che all’art.1 punto 65 ha previsto, in contrasto con la normativa nazionale, un rinvio di due anni delle gare  (con la nuova scadenza del  31- 12- 2008) senza tra l’altro recepire le condizioni imposte dalla finanziaria nazionale 2006. La stessa Finanziaria Regionale approvata nello scorso mese di Dicembre 2006, all’art.1 punto 9, ha inoltre fissato al 30 giugno 2007 il termine ultimo per adottare provvedimenti legislativi atti a ridurre il numero dei consigli di amministrazione delle aziende controllate e/o partecipate dalla  regione;

· sempre la giunta regionale ha altresì commissionato all’associazione datoriale ASSTRA la realizzazione di uno studio di fattibilità finalizzato all’individuazione di possibili ipotesi di unificazione delle tre aziende pubbliche;

· Infine è in via di definizione lo strumento di programmazione della mobilità abruzzese per i prossimi anni noto come Piano Regionale Integrato Dei Trasporti; 

Il Piano D’Impresa in esame è un documento molto sintetico, privo delle necessarie schede attuative e che contempla un campo temporale di applicazione decisamente successivo rispetto alle imminenti scadenze previste per l’avvio delle gare.

Con questo quadro di forti incertezze e al termine di un lungo periodo di immobilismo aziendale dovuto principalmente agli effetti prodotti dall’applicazione della legge regionale c.d. dello spoil system, si registra, dopo anni di bilanci positivi una situazione economica – finanziaria di sofferenza e difficoltà.

Ciò premesso, riteniamo prioritario:

1. Sollecitare l’Azienda, in presenza di un PRIT in via di definizione contenente scelte radicali e diverse rispetto all’attuale sistema di trasporto, ad avere una maggiore attenzione verso le scelte dell’Assessore ai Trasporti sui servizi minimi, quei servizi a totale carico della regione che costituiranno le reti provinciali di trasporto. Scelte che determineranno un nuovo sistema di trasporto nella nostra regione;

2. che l’Azienda, visto il contenuto del decreto Bersani sulle liberalizzazioni, apra una discussione con l’Assessore ai trasporti affinché nei servizi minimi da mettere a gara siano inserite le linee a lunga percorrenza (es. su Roma), che oggi consentono, con i loro cospicui incassi di tenere economicamente in vita l’azienda non tralasciando i collegamenti nelle aree più deboli a garanzia della socialità del servizio; 

3. che l’Azienda, in un quadro di relazioni sindacali corrette e costruttive, peraltro riconfermate nel verbale di accordo del 30 gennaio u.s., fornisca le eventuali schede applicative dalle quali possano essere dedotti gli obiettivi, i percorsi, i risultati che l’azienda vuole perseguire consentendo altresì al sindacato di effettuare un’analisi approfondita ed integrale e formulare eventuali osservazioni e proposte.

Il piano, inoltre risulta per alcuni aspetti incompleto e impreciso. Non vengono, ad esempio, riportati i ricavi da traffico aziendali sostituiti con quelli regionali ed alcuni dati non sono aggiornati e riferiti all’anno 2003.

La realizzazione degli obiettivi indicati nel documento programmatico, delinea una chiara volontà aziendale a procedere nella politica dei due tempi che per il sindacato rappresenta una prospettiva non condivisibile. Riteniamo che la fase di razionalizzazione efficientamento e risanamento, debba procedere di pari passo ad un programma di investimenti, sviluppo e crescita aziendale in modo da conservare e migliorare gli attuali livelli occupazionali senza incidere negativamente sulle condizioni di lavoro e sul salario dei lavoratori. 

Rispetto alle scelte riportate per singole aree aziendali di riferimento, rileviamo le seguenti osservazioni:

AREA ESERCIZIO:

1. Arpa oltre ai 23,6 milioni di km produce altri 2,5 milioni di km non soggetti a contributi regionali, gran parte di essi a lunga percorrenza ed inquadrabili tra le linee commerciali. In considerazione della loro completa apertura al mercato, vanno sicuramente previste azioni tese da un lato a migliorarne la qualità del servizio, dall’altro ad avviare azioni per ottimizzarne le performance economiche, prestando contestualmente particolare attenzione all’aumento della velocità commerciale.

Non bisogna, tra l’altro, sottovalutare che alcune di esse sono di integrazione e completamento ad altri servizi contribuiti, altre costituiscono un servizio sociale importante per studenti, lavoratori e pensionati. In quest’ultimo caso va immediatamente avviato un confronto con regione ed enti locali interessati, al fine di ottenere una contribuzione anche parziale;

2. Il servizio di noleggio può costituire per ARPA uno degli  strumenti per migliorare e diversificare il proprio raggio di azione. Necessita però una gestione più attenta e professionale di quella attuale. Manca una regia regionale sia per la ricerca di nuove opportunità di lavoro, sia per razionalizzarne costi e eliminarne inefficienze;

3. Sulla ottimizzazione dei turni di lavoro, esclusi gli esempi riportati nel piano sulla linea Pescara -L’Aquila- Roma, e sulla revisione e riorganizzazione delle condizione di lavoro, il nostro giudizio è molto critico e non si condividono gli interventi proposti: 

A) E’ discutibile l’idea di ridurre la forza lavoro agendo sui turni da bigliettaio, doppio agente, turni di riserva. Una proposta sbagliata che inciderebbe in modo negativo sulla qualità e sicurezza del servizio, vanificando inoltre una delle ultime opportunità di collocazione del personale divenuto inidoneo, o che per altri motivi è impossibilitato a prestare la propria attività nella mansione. Non si darebbero altresì  le necessarie garanzie, in caso di soppressione dei turni di riserva, alle sostituzioni di personale assente per cause improvvise e per le tante situazioni di emergenze giornaliere del servizio;

Con l’occasione, vista la carenza di personale a causa del turn over, e le diverse ore di prestazioni straordinarie effettuate, invitano il C.d.A. a procedere in tempi brevi all’assunzione di nuovo personale viaggiante, oltre a quelli già realizzati, attingendo dalla graduatoria esistente.

B) Il prospettato incremento dei turni part-time, peraltro già ampiamente presente in azienda, non ci convince. Ricordiamo che ci sono vincoli precisi dettati dal contratto nazionale che fanno esplicito riferimento all’orario di lavoro per il loro impiego. Si evidenzia che ad oggi la quasi totalità dei turni part-time esistenti è fuori da questa normativa. Non a caso, lo scorso 24 febbraio 2005 è stato sottoscritto un accordo per la loro graduale normalizzazione attraverso una  opportuna e condivisa rimodulazione della turnistica aziendale.

C) Rispetto alla produttività del personale viaggiante riteniamo, seppur con le diversità tra le sedi, che la prestazione media di 6 ore e 23 minuti sia non solo in linea, ma sicuramente superiore, a quella media delle più grandi aziende del settore. Anche il nastro lavorativo prevede mediamente un impegno giornaliero degli autisti superiore a quello di altre aziende di riferimento.

D) Per quanto riguarda l’assetto ottimale dei servizi fra le sedi unito all’obiettivo aziendale di contenere i costi legati alle trasferte, si precisa che il pagamento di dette indennità è uniformato in tutte le sedi di riferimento. La differenza, (irrisoria),  consiste solo nella percorrenza chilometrica del primo ed ultimo giorno di comando. Pochi euro per tutto l’anno. Vanno considerati invece prioritariamente la tipologia dei servizi e il loro collegamento con le sedi, dando la giusta rilevanza alle operazioni di rifornimento, pulizia dei mezzi e interventi di manutenzione. Altrettanta attenzione va posta rispetto agli equilibri costruiti negli anni tra i salari dei lavoratori. Mettere in discussione questo aspetto aprirebbe un fronte di tensioni difficilmente governabile. L’unico modo per contenere il costo del lavoro derivante dalle trasferte è quello di procedere alle sostituzioni conseguenti a pensionamenti e trasferimenti in modo sempre più puntuale nelle residenze scoperte. 

AREA MANUTENZIONE

I dati riportati nel documento aziendale sui costi della manutenzione, seppure in considerazione dell’elevata età media del parco mezzi, sono sostanzialmente in linea con quelli di un campione di altre aziende comparabili.

Il settore si è trovato volutamente per anni in uno stato di totale abbandono. Il personale addetto non ha beneficiato di un adeguato processo formativo e non è stato supportato dall’acquisizione di idonee attrezzature; inoltre non ci sono stati adeguati e necessari investimenti sulle infrastrutture. Tali disfunzioni abbinate ad una precisa volontà aziendale di esternalizzare, hanno comportato un progressivo ricorso agli affidamenti delle attività lavorative ad officine esterne.

Non è assolutamente condivisibile l’ipotesi sostenuta dall’azienda secondo cui l’affidamento all’esterno produca situazioni di economicità. Infatti i costi individuati e quantificati per il ricorso alle officine esterne non prendono in esame quelli derivanti dai numerosi trasferimenti dei mezzi nei luoghi di manutenzione (personale, carburante ecc.) e dai periodi di fermo macchina. Da non sottovalutare, inoltre, che in molti casi gli interventi esterni, a detta del personale del settore manutenzione, determinano una bassa qualità dei lavori effettuati obbligando l’azienda, a volte, a far ricorso al personale interno per ulteriori interventi.

Va inoltre preso in considerazione che la frammentazione delle sedi in tutto il territorio regionale abbinato allo scarso numero dei mezzi disponibili, determinano la assoluta necessità di dover intervenire tempestivamente e capillarmente per la risoluzione delle problematiche.

I contratti di Full-Service applicati agli autobus di nuova acquisizione, non si sono dimostrati risolutivi a cominciare dalla certezza di un reale beneficio economico. Non sono ancora chiari e ben definiti i costi, i tempi, le modalità di intervento e il fermo macchine.  

Nel settore manutenzione occorrono decisioni forti che diano segnali chiari di rilancio e sviluppo del settore e che a breve consentano di raggiungere un livello di manutenzione interna accettabile e soddisfacente.  Necessita allora:

· invertire quel processo che ha portato la quasi totalità del lavoro all’esterno, definendo da subito un percorso graduale di rientro, individuando su quali attività concentrare la nostra attenzione; 

· definire un piano di formazione certo e di specializzazione del personale tutto delle officine;

· individuare un organigramma e un organico funzionale per coprire in tempi brevi  i posti vacanti programmando un successivo e necessario piano di assunzioni non più rinviabile;

· una nuova organizzazione del lavoro che preveda un utilizzo ottimale della forza lavoro ed un processo sinergico da attuare immediatamente con le altre Aziende del settore da concordare con le OO.SS.;
Materiale Rotabile:

In considerazione della attuale offerta di trasporto, per alcuni aspetti inadeguata sia in quantità che in qualità, si ritiene necessario un programma di investimenti importante in materiale rotabile: un programma  mirato che, in considerazione delle carenti risorse disponibili, scelga le priorità e individui le tipologie, nonché le caratteristiche, degli autobus da acquistare.

La situazione attuale è preoccupante; non si riesce a garantire nessuna certezza ai tanti viaggiatori; non vi sono autobus per le sostituzioni; sempre più spesso ci sono guasti ed interruzioni con disagi e una percezione negativa della qualità del servizio da parte dell’utenza. 

AREA AMMINISTRAZIONE

Dalla lettura del piano di impresa non si evince un progetto chiaro di sviluppo per il settore impiegatizio. Il piano deve necessariamente valorizzare attraverso un utilizzo ottimale le tante professionalità presenti in azienda anche per l’individuazione e la realizzazione di progetti mirati al recupero di risorse, oggi tanto necessarie.

Per l’individuazione dei progetti occorrerà tener presente sia le priorità esplicitate nel piano d’impresa, sia altre non indicate nel piano stesso: vedi il potenziamento della rete commerciale, l’evasione e il controllo dei titoli di viaggio, il potenziamento dell’informazione alla clientela, lo sviluppo delle tecnologie informative a disposizione del personale aziendale.

Noi crediamo che in queste aree ci siano le condizioni per valorizzare e motivare le risorse umane di Arpa e contestualmente rendere l’azienda più moderna ed efficiente.

AZIENDE PARTECIPATE

Siamo sempre più convinti della necessità di riportare all’interno di Arpa le aziende controllate (Cerella, Schiappa e Paolibus). Un percorso che consentirebbe una integrazione vera nei servizi e nelle altre attività ed un recupero dei costi “impropri” : CDA,  Direttori, etc. 

Sappiamo però che la decisione spetta alla politica, pertanto continueremo a riportarla  e a sostenerla con decisione sul tavolo regionale.  

Nel Piano non si evidenziano azioni concrete in grado di ridurre ed azzerare il gap economico prodotto da queste aziende. Una negatività che si ripercuote sul bilancio consolidato di ARPA. Anche in queste aziende bisogna definire piani di impresa che indichino azioni di crescita, di sviluppo e ammodernamento, insieme a processi di razionalizzazione, riorganizzazione.

Bisogna intervenire anche su Sistema, considerato che ad oggi fornisce servizi unicamente ad ARPA non sempre sufficienti e di qualità sia per quanto attiene la pulizia degli autobus, sia per la distribuzione dei titoli di viaggio. 

Inoltre vanno verificate le partecipazioni Arpa in tutte le altre società accertandone i costi, i risultati e le positività di tali scelte.

ADEGUAMENTO DELLE SEDI:

Riteniamo positivo e necessario intervenire con rapidità alla realizzazione delle sedi di Sulmona e Giulianova. Occorre una decisione chiara su L’Aquila, dove è discutibile  il trasferimento delle attività a Collemaggio, e si richiede una riflessione maggiore sulla realizzazione del nuovo deposito a Bazzano.

Va valutata con attenzione la dismissione dell’immobile di via Tricalle e la costruzione di un nuovo sito che ne consente l’integrazione con la Direzione Generale. Il rischio è, in assenza di decisioni immediate, di non trovare una sede nelle vicinanze del terminal e quindi aumentare la distanza ed i costi per i tanti trasferimenti giornalieri.

LINEE DI SVILUPPO

Le linee di sviluppo indicate nel Piano sembrano tante “desiderate”. Ci sono solo dei vorrei e mancano indicazioni certe su come raggiungere gli obiettivi.

Sviluppo dei sevizi: 

Più corse no-stop sulle linee commerciali. Quali? Dove e con quali mezzi? 

Sviluppo del settore noleggio: Come? Con quale riorganizzazione e con quale                  materiale rotabile?

Gestione sosta e parcheggi di scambio. Quali?  In quale città? Quando?

Rinnovo parco mezzi:

200 nuovi autobus nel triennio. Chi sostiene e garantisce l’investimento di 45 milioni di euro? (90 miliardi di vecchie lire)

Sviluppo in nuove tecnologie:

Sistema di bigliettazione automatica SBA  un insieme di tecnologie che supportano il titolo di viaggio elettronico.

AVM sistema telematico che permette la gestione e regolazione di tutto il parco macchine. Permette di determinare lo stato della flotta ( anticipi, ritardi, imprevisti etc.)

INFOMOBILITA’ : sistema per una dettagliata informazione all’utenza, prima e durante il viaggio, tramite apparecchiature a bordo dei mezzi.

Indirizzi ed obiettivi apprezzabili ed ambiziosi in un’azienda dove sia normale trovare i titoli di viaggio, dove il servizio si svolge con normalità in presenza di un parco mezzi adeguato e dove esiste ed è già strutturato un servizio ottimale di informazione ed assistenza alla clientela.

Purtroppo non parliamo di questa azienda, non parliamo di Arpa, parliamo di un’azienda dove prima di prevedere progetti futuristici c’è bisogno di realizzare cose concrete e fattibili.

Ad esempio intervenire con decisione sull’evasione tariffaria e sulla sicurezza a bordo dei nostri autobus.

La recente decisione di tagliare drasticamente lo straordinario degli addetti all’attività di verifica, senza una riorganizzazione del servizio, ha comportato una rilevante riduzione di controllo e di assistenza all’utenza e una evasione accertata sicuramente inferiore.

Direzione diametralmente opposta rispetto a quanto si sta realizzando nelle più grandi aziende del settore, dove si stanno definendo e concretizzando veri e propri piani anti evasione.

Il ricorso in maniera indiscriminata ai tagli, seppur in alcuni casi necessari, non sono sempre risultati mirati esclusivamente ad eliminare gli sprechi e spesso si ripercuotono in modo negativo sul servizio e sul personale. 

CONCLUSIONI:
Il documento presentatoci risulta, a nostro giudizio,  poco efficace e non puntuale per il rilancio dell’azione aziendale, appare non sufficiente ad invertire quel trend negativo di scadimento dell’offerta di trasporto e non in grado di attrarre nuova utenza e nuove opportunità di lavoro.

Occorre invece prevedere linee di sviluppo chiare ed investimenti certi per rendere possibile un processo di modernizzazione, di crescita economica ed occupazionale dell’azienda.

A conferma del lavoro anche sindacale fatto in passato, ci conforta il giudizio dato dalla proprietà nel corso della presentazione del piano d’impresa nel quale l’assessore al ramo, ha definito l’Arpa come un “gioiello” operante nel settore da preservare e da difendere 

Per questo riteniamo urgente avviare un confronto serrato con l’azienda e se necessario con l’Assessore ai trasporti, in considerazioni delle competenze indicate all’articolo 20 dello statuto delle aziende pubbliche regionali.  



Il sindacato non si presenterà al confronto con atteggiamenti pregiudiziali o strumentali, ma ricercherà, per quanto possibile, soluzioni condivise e concertate per lo sviluppo ed il rilancio dell’Azienda regionale.

L’auspicio è che anche l’impresa si presenti al confronto con posizioni non strumentali o con vecchi e superati schemi. 

Al contrario le scriventi sosterranno le proprie convinzioni a tutti i livelli, non escludendo , per ultimo, il ricorso a forme di mobilitazione possibili, nel rispetto della vigente regolamentazione dei conflitti nel settore.

Pescara 06 giugno ’07
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