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Come è noto Assidifer non ha più un 
potere contrattuale diretto dal mo-
mento che la rappresentanza con-
trattuale è di fatto in capo a Feder-
manager. 
Il potere di tutela sindacale del per-
sonale a livello aziendale ne risulta 
notevolmente affievolito non certo 
per colpa dei colleghi che hanno la 
responsabilità di rappresentare gli 
interessi dei dirigenti impegnati nel-
la Holding FS. Pur non entrando nel 
merito dei motivi che storicamente 
hanno portato a questo risultato, ri-

mane il fatto che la situazione è 
quella che è, e non per nulla vanno 
affiorando in Assidifer, anche se con 
ritardo, segnali di apprensione. 
Nel numero 5 di “Ferrovie e Servizi” 
abbiamo letto interessanti prese di 
posizione sull’argomento; 
In uno degli articoli, dopo una atten-
ta panoramica sulla situazione sinda-
cale esistente, ci si sofferma sulla 
contrattazione di secondo livello 
prendendo atto che in FS la contrat-
tazione non decolla e non solo per 
colpe aziendali .Non giungono a con-

clusione neanche “gli accordini”  di 
cui all’incontro del “venerdì santo” 
dato che da allora “a dirla tutta, non 
è successo niente”. 
In un altro articolo ci si sofferma sul 
ruolo del Sindacato dei Dirigenti in 
vista dell’avanzare del processo di li-
beralizzazione nel settore e ci ha col-
pito la facilità con cui viene ritenuta 
risolta la faccenda della rappresen-
tatività di Assidifer nella nuova real-
tà in forza del fatto che il proprio 
Statuto prevede la rappresentatività 
sia dei Dirigenti del Gruppo FS , sia 
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Nel notiziario di Ottobre abbiamo ri-
ferito dello stato di avanzamento 
della liberalizzazione ferroviaria e 
dei conflitti in atto fra NTV e Holding 
FS. Mettemmo anche in evidenza le 
responsabilità del Governo. 
Montezemolo, presidente di NTV ha 
apertamente accusato il Gruppo FS 
di  ostacolare l’ingresso  sul mercato 
della nuova società. Pretende che 
venga realizzata la netta separazione 
della Rete (RFI)  dall’impresa ferro-
viaria (Trenitalia) e che venga istitui-
ta l’Authority  minacciando azioni le-
gali qualora l’ostruzionismo di FS in 
materia di omologazione dei mezzi, 
ritardi l’avvio dell’entrata in eserci-
zio della nuova società previsto per 
Settembre 2011 e giungendo fino al 
punto di chiedere le dimissioni 
dell’Amministratore Delegato Mo-
retti. 
Come abbiamo già denunciato e pre-
visto, i nodi vengono al pettine.  
FS si difende affermando che si sta 
avviando una liberalizzazione ano-
mala che non tiene conto della situa-
zione europea che non ha avviato 
una effettiva reciprocità fra gli Stati 
dell’Unione e rimarcando in partico-
lare la situazione esistente in Francia 
dove la Rete (RFF) ostacola di fatto 
l’ingresso delle Imprese italiane. Vie-

ne posto, fra l’altro, l’accento sul fat-
to che  proprio SNCF, l’impresa fer-
roviaria francese, ha una quota azio-
naria del 20% in NTV. 
E’ chiaro, e non è il caso di sottoli-
nearlo, che la questione non è risol-
vibile dalle imprese coinvolte nel re-
gime concorrenziale. La questione è 
squisitamente politica e la responsa-
bilità della situazione è tutta a carico 
di un Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti tutto proteso a occu-
parsi di infrastrutture e molto poco 
della politica dei trasporti di questo 
Paese. Un Ministero in cui esistono 
le strutture che avrebbero dovuto 
occuparsi, in via diretta o indiretta, 
di accompagnare e regolare il pro-
cesso di liberalizzazione ferroviaria.  
L’Ufficio per la regolazione del ser-
vizio ferroviario ha compiti di vigi-
lanza sulla concorrenza nel settore 
ferroviario e di risoluzione del relati-
vo contenzioso; sotto la vigilanza del 
Ministro, esistono l’ Agenzia per la 
sicurezza ferroviaria e l’Organismo 
investigativo, e nell’ambito del Di-
partimento per i trasporti terrestri, 
la Direzione Generale per il traspor-
to ferroviario. 
Malgrado le specifiche e dirette 
competenze ministeriali, il Governo  
non si è inventato di meglio che con-

vocare a Palazzo Chigi, sotto la re-
sponsabilità del Dott. Gianni Letta, il  
Sottosegretario alla Presidenza, oltre 
a FS e NTV, il Ministro dei Trasporti 
su cui fa capo la politica dei traspor-
ti, neanche si  trattasse di controver-
sia sindacale.  
L’incontro si è concluso con “ la pax 
ferroviaria “ raggiunta con una stret-
ta di mano fra le parti in causa. Ma 
la polemica si è subito dopo riaccesa 
per una dichiarazione di Moretti sui 
motivi della mancata autorizzazione 
al completare le prove treno sulla li-
nea Roma-Bari. Mancata autorizza-
zione dovuta, a suo dire, non ad 
ostruzionismo di FS, ma a carenze 
strutturali dei treni NTV. Come si 
può notare, dichiarazioni di non se-
condario rilievo che toccano delicati 
aspetti riguardanti problemi di sicu-
rezza che dovrebbero rientrare nella 
competenza diretta della apposit 
Agenzia e comunque di diretta re-
sponsabilità e competenza del Mini-
stero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti data l’evidente rilevanza per 
l’interesse generale della collettività. 
Fra l’altro il Ministro si è limitato a 
condannare le dichiarazioni di Mo-
retti senza accertare la veridicità dei 
fatti e senza assumere i provvedi-
menti conseguenti di propria esclusi-
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La CAI  la Compagnia Aerea Italiana 
dal vecchio logo Alitalia, ha riconqui-
stato i titoloni dei giornali. Ma che 
cosa sta succedendo? A dire il vero, 
niente di nuovo. La sorte di CAI, 
come alcuni di noi avevano previsto 
era segnata fin dalla nascita. Sul 
Notiziario di gennaio 2009 così tito-
lammo  parlando della sorte della 
fine di Alitalia e della nascita di CAI: 
“Da Prodi a Berlusconi da Air France 
a Air France” ed è ciò che sta avve-
nendo nella totale disattenzione 
dell’opinione pubblica che, come 
spesso accade, ha la memoria corta.  

Ricordiamo che CAI, frutto della 
fusione di Alitalia con Air-One nasce 
piccola e, come è noto, nel settore 
del trasporto aereo, i piccoli non 
hanno spazio. Il suo decollo è avve-
nuto con una flotta di 148 aerei  
rispetto ai 230 delle precedenti 
Compagnie e con un programma di 
voli ridotto del 36%. Dopo la sconfit-
ta del progetto presentato dal Go-

verno Prodi che prevedeva la fusio-
ne con  Air-France, Alitalia entrò  di 
forza nella campagna elettorale del 
2008 nel segno della difesa del sim-
bolo “ italia“ facendo perdere di 
vista la realtà. In effetti il trasporto 
aereo avrebbe dovuto essere affron-
tato come problema industriale di 
particolare rilievo ed importanza e 
non con gli slogan. Fu costituita una 
aggregazione di una ventina di im-
prenditori i cosiddetti “patrioti” che 
dettero vita a CAI. 

Prima del decollo, che non sarebbe 
potuto mai avvenire senza la pre-
senza di azionisti del mestiere, fu 
imbarcata proprio Air France, pre-
cedentemente esclusa. Air France 
dettando le sue le sue condizioni, 
entrò con una quota del 25%, primo 
azionista assoluto, e per giunta con 
partecipazione diretta  dello Stato 
francese, alla faccia dell’italianità, 
tanto strombazzata. L’avventura  
ebbe,per l’erario,  un maggior costo 

di oltre 3 mld di euro e provocò circa 
2000 esuberi di personale. Ora, le 
cose in CAI, al di là dei proclami, non 
vanno bene  e sembra  di assistere a 
una recita a soggetto, ad un vero e 
proprio gioco degli equivoci. L’Ad 
Sabelli nel ruolo del cattivo, il Presi-
dente Colaninno in quello del finto 
buono. Il primo, non azionista, né 
patriota ha detto con chiarezza che 
è necessario stringere i tempi per 
una fusione con Air France, l’altro, 
anche capo dei patrioti, cerca di 
smentire,senza convinzione il primo; 
ma entrambi  concordano  che l’a-
zionariato è vincolato fino a gennaio 
2013. Ci si domanda se esistono le 
condizioni per tenere ancora conge-
lata la situazione per altri due anni. 
Intanto i messaggi circolano. Viene 
informato chi di dovere. Si prepara 
l’opinione pubblica. La realtà è che 
CAI voleva svolgere essenzialmente 
un servizio nazionale, quasi  un’atti-
vità low cost; tant’è che, alla faccia 
della concorrenza e del mercato, 
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anche dei dirigenti di tutte le ope-
ranti nel campo ferroviario così co-
me definite nella normativa comuni-
taria indipendentemente dalla tipo-
logia di contratto applicato. 

A noi la situazione appare non così 
semplice. Se le imprese ferroviarie 
saranno in parte iscritte a Confindu-
stria e in parte a Confcommercio, 
non ci sembra così pacifico che Assi-

difer possa svolgere un duplice ruolo 
rimanendo in ambito Federmanager. 
Sarà forse opportuno che il Sindaca-
to avvii un serio approfondimento in 
proposito. 

Chi non è a conoscenza delle segrete 
cose che riguardano l’arrivo della 
concorrenza sui binari delle ferrovie 
italiane non riesce a capire perché, a 
distanza di oltre 25 anni dalla rifor-
ma dell’Azienda di Stato, ancora non 
sono chiari e quindi non disciplinati i 
rapporti che devono intercorrere fra 
la rete gestita da RFI e i vari suoi uti-
lizzatori in un regime di corretta con-
correnza. 

L’ultima polemica fra il Ministro Al-
tero Matteoli e l’Ad del Gruppo Fs 
Mauro Moretti riguarda il trasporto 
merci e  l’approvazione del così det-
to “Prospetto informativo della Rete 
(PIR), documento che dovrebbe re-
golare l’accesso all’infrastruttura fer-
roviaria, presentato da RFI. Il Mini-
stro sostiene, per specifico interes-
samento di Giacomo Patrizi, Presi-
dente di FerCargo, che il PIR favori-
rebbe Trenitalia, soprattutto nei 
confronti dei piccoli operatori del 
trasporto merci, perché imporrebbe 
a questi ultimi di disporre di un carro 

soccorso 24 ore su 24 ed il raddop-
pio dei massimali assicurativi di co-
pertura. La disposizione favorirebbe 
anche i grandi operatori europei ri-
spetto ai piccoli operatori nazionali. 

Poiché la norma sembra essere fina-
lizzata a garantire la migliore sicu-
rezza e l’eventuale adeguato risarci-
mento del danno non appare giusti-
ficato un trattamento privilegiato 
per i più piccoli perché anch’essi 
possono arrecare danni enormi. Una 
chiara ed inequivocabile disciplina 
della materia si rende necessaria 
mentre non sembrano molto attivi e 
coerenti i responsabili dell’adozione 
di tale disciplina, specie dopo il tragi-
co incidente di Viareggio, Altro moti-
vo di richiamo del ministro nei con-
fronti del Gruppo FS è costituito dal-
le proteste di Giuseppe Arena, fon-
datore e Ad di ARENAWAIS, società 
che ha iniziato a svolgere il servizio 
passeggeri di collegamento fra Mila-
no e Torino con 6 corse giornaliere 
ad un prezzo e tempo di percorrenza 

inferiori a quello degli Intercity, ma 
di 35 minuti superiore a quello della 
AV. La contesa consiste nel fatto che 
ARENAWAIS vorrebbe effettuare fer-
mate intermedie con tratte via No-
vara e via Alessandria in modo che 
un treno viaggi in senso orario e l’al-
tro in senso antiorario. 

L’Ufficio per la Regolazione dei Servi-
zi Ferroviari nega a questa Società la 
possibilità di effettuare fermate in-
termedie per……evitare interferenze 
con servizi per i quali è previsto un 
contributo pubblico. 

Nel primo caso si rinvia l’approvazio-
ne del  PIR, nel secondo il Ministro 
dice di aver parlato con Moretti e 
che gli pare ci sia una soluzione. In 
entrambi i casi a noi sembra che sia 
la politica che il management non 
facciano una bella figura dopo aver 
avuto anni, se non decenni, per ap-
prontare regole di corretta concor-
renza dopo la scelta della liberalizza-
zione del servizio ferroviario. Cosa 
ne pensa Antonio Catricalà?   
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IL Presidente dell’Antitrust Catricalà, 

nel corso dell’audizione alla Com-

missione Trasporti della Camera, ha 

rilevato la necessità di individuare un 

regolatore indipendente e tecnica-

mente qualificato nel settore delle 

ferrovie così come viene chiesto 

dall’Europa. Ha in particolare affer-

mato che si dovrebbero adottare 

“tutti gli accorgimenti necessari a di-

stinguere attività in concorrenza ef-

fettiva, in relazione alle quali do-

vrebbe operare una società formal-

mente distinta da Trenitalia, da atti-

vità di servizio pubblico sussidiario”.  

E’ pacifico che la sola istituzione 

della Authority non è sufficiente se 

non si mette seriamente mano alla 

riorganizzazione della Holding FS. 

Ovviamente a condizione che l’effet-

tiva separazione fra la gestione della 

rete e l’attività di impresa avvenga a 

livello europeo e chiarendo ulterior-

mente ed in maniera più realistica 

quale deve essere il modello di libe-

ralizzazione ferroviaria idoneo ad 

evitare le difficoltà che esistono nelle 

diverse realtà e soprattutto ponendo 

la massima attenzione a non creare 

condizioni ulteriori di indebolimento 

del sistema ferroviario nel suo insie-

me rispetto alle altre modalità di tra-

sporto. 

Rispetto a questo quadro strutturale, 

che forse ha bisogno ancora di asse-

stamenti, non ci pare ci siano le con-

dizioni per un’Authority specifica. 

Sarebbe forse più utile e meno costo-

so estendere  all’Antitrust le proble-

matiche dei trasporti istituendo una 

distinta sezione. Non sembra oppor-

tuno inventarsi altre Authority visto 

che  quelle esistenti non sembra che 

brillino per efficienza ed imparziali-

tà.  

Va tenuto presente quanto dichiarato 

dal Presidente dell’Antitrust nella ci-

tata audizione, e cioè che la nuova 

Authority avrebbe un costo di 100 

milioni di euro e, fra l’altro, avrebbe 

scarse possibilità di risultati utili in 

assenza di regole certe e ben definite. 

Le Authority non dettano le regole, 

le devono far rispettare. 

Abbiamo sempre avuto forti dubbi 
sulla validità ed utilità dell’associa-
zione di FS a Confindustria e le re-
centi vicende che vedono protagoni-
ste NTV e FS ci danno ragione. 

Ci ha colpito l’assenzanella vicenda 
di Confindustria e non ci ha convinto 
il tono e l’asprezza della controver-
sia anche perché Montezemolo, es-

sendo stato anche presidente di 
Confindustria, in quel ruolo avrà in-
trattenuto rapporti con FS ed avrà 
avuto modo di verificare la realtà e 
le eventuali anomalie  già esistenti 
che invece sembra scoprire solo oggi 
nel nuovo ruolo. Inoltre, i rapporti 
tra FS e Ministero sono certamente 
ben noti all’Ing  Sciarrone, Ad di 

NTV, che, oltre ad essere stato Capo 
dell’Area trasporto di FS, è stato an-
che Capo della Segreteria Tecnica 
del PGT. 

Insomma, sembrerebbe quasi di as-
sistere a una lite in famiglia se non ci 
fossero di mezzo interessi di ben al-
tri interlocutori fra cui, non ultima, 
la SNCF. 
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ottenne per legge  l’esclusiva dei voli 
Roma-Milano trovandosi presto 
spiazzata di fronte alla concorrenza 
dell’alta velocità ferroviaria. I diri-
genti “patrioti”, super liberali, mos-
sero accuse fuori posto alle FS: il 
torto delle FS era  stato forse quello 
di aver rispettato gli impegni ed 
avviato un servizio di tutto rispetto. 

Un chiarimento sulla situazione vie-
ne dall’Ad di  Air France che ha det-
to: ”La fusione evocata dall’Ad di  
Cai non è all’odg, ma  corrisponde 
allo spirito degli accordi“ e concorda 
con Sabelli che precisa il suo concet-
to e afferma che “intendeva fare 
solo una raccomandazione agli azio-
nisti per costruire la confluenza per 
fusione in un aggregato ancora più 

grande”. Il Presidente del Consiglio 
ed il Ministro dei Trasporti, respon-
sabili del  disastro, continuano a 
parlare di italianità   per non dichia-
rarsi sconfitti aggravando  ancor più 
la situazione.  

In realtà è vero che, a causa della 
grave crisi in atto, non c’è spazio per 
le piccole Compagnie. 
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Il Sottosegretario G. Letta ha il com-
pito di gestire le questioni più ingar-
bugliate e sembra che, in qualche 
caso, riesca a scioglierle magari con 
una stretta di mano: oggi le Ferrovie, 
ieri Tirrenia e Alitalia. 

A proposito di Alitalia  non ne va di-
menticata la brutta storia con esito 
non certo lusinghiero, per non parla-
re degli alti costi per la collettività. 

Anche la vicenda Alitalia fu gestita 
dal dott. Letta. 

Ci auguravamo che, nel caso riguar-
dante le ferrovie  le cose andassero 
meglio a causa dei poteri che gli de-
rivano per essere  “ gentiluomo del 
Santo Padre “; ma, l’annata non è 
stata molto propizia ai “ gentiluomi-
ni papali “ infatti,  il Presidente del 
Consiglio superiore dei lavori pubbli-

ci, ing. Balducci ha conosciuto le pa-
trie galere perché compromesso  nei 
grandi appalti e tangenti ed il Presi-
dente di Tirrenia, Pecorini, è stato 
sostituito nell’alto incarico dopo 
avercelo lasciato per ben 25 anni, 
per giungere ora alla decisione della 
privatizzazione che, comunque non 
è ancora realizzata malgrado l’ulti-
matum della Unione Europea. 
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Da un rapporto del  Direttore  della 
Polizia stradale e da recenti servizi 
dei mezzi  di informazione viene fuo-
ri un difficile  quadro dei trasporti su 
strada. Al fine di ridurre gli abusi la 
Polizia stradale ha intensificato i 
controlli, specie su mezzi pesanti e 
su autobus, con risultati molto 
preoccupanti.  

Nei primi 8 mesi dell’anno la Polizia 
stradale ha effettuato circa 24.000 
controlli di autocarri e circa 300 con-
trolli di autobus, sia per accertamen-
ti di polizia sia per accertamenti tec-
nici avvalendosi dell’apporto del 
personale della Motorizzazione Civi-
le del Ministero dei Trasporti e del  
loro “Centro mobile di revisione”.  

Sono stati riscontrati oltre 10.000 
casi di infrazione pari ad oltre il 40% 
dei controlli. La Polizia ha anche rile-
vato che sono aumentati furti, rapi-

ne ed altri fatti delittuosi per infiltra-
zioni criminali nel mondo dei tra-
sporti. E’ stata evidenziata una vasta 
gamma  di irregolarità: revisioni solo 
“virtuali”, ossia fatte  da officine 
compiacenti, manomissione di appa-
recchiature (soprattutto tachigrafi), 
sovraccarichi eccessivi, abuso di al-
cool ed uso di droghe, autisti  super 
sfruttati e sottopagati, guida fino a 
20 ore  e troppi km percorsi senza i 
prescritti periodi di sosta, ditte auto-
rizzate al trasporto in conto proprio 
che esercitano trasporti in conto ter-
zi, trasportatori abusivi stranieri, 
evasori di tasse e contributi.  

E’ probabile che l’illegalità sia anche 

conseguenza della crisi che ha ac-

centuato la concorrenza spietata. La 

realtà appare essere comunque 

quella di sempre: ogni  giorno circola 

oltre un milione di mezzi pesanti con 

trasporti vincolati agli orari dei mer-

cati e  alla produzione industriale 

con l’assillo dei danni che si possono 

produrre se non si arriva in  tempo. 

E’ indispensabile però, come alcuni 

di noi asseriscono da tempo, che ol-

tre ad intensificare i controlli, si 

adottino idonei provvedimenti diret-

ti a ridurre la possibilità di un facile 

ricorso alle infrazioni. Sono da ap-

prezzare le recenti modifiche al codi-

ce della strada relative alle sanzioni 

per il mancato rispetto dei  tempi di 

guida e di riposo, per l’abuso di al-

cool e l’assunzione di droghe. Var-

rebbe la pena forse che si valutasse 

attentamente l’opportunità di riser-

vare solo ed esclusivamente ai centri 

della Motorizzazione la revisione ed 

il controllo dei mezzi pesanti. 

Il CAFI ha  recentemente pubblicato il Regolamento (Ce) N. 1371 del 23 ottobre 2007, concernente i diritti ed obblighi dei passeggeri nel traspor-
to ferroviario. La pubblicazione è a cura di Antonio Dentato i cui commenti introduttivi e le note esplicative sono di particolare interesse e po-
tranno essere oggetto di ulteriori approfondimenti da parte di Dimensione Trasporti data l’importanza dell’entrata in vigore della nuova normati-
va  per i passeggeri delle ferrovie, quali consumatori del servizio.  

DT ha in animo di organizzare sull’argomento un apposito convegno,organizzato in collaborazione con ISFORT, che si terrà molto probabilmente 
nel prossimo mese di gennaio con il coinvolgimento di Associazioni dei Consumatori, Organizzazioni di Utenti del treno e degli altri mezzi di tra-
sporto collettivo, Esperti di trasporti e Rappresentanti delle imprese erogatrici del servizio per metterne a confronto i rispettivi punti di vista. 

Di seguito una sintesi dei contenuti del volume e le modalità di acquisto per chi voglia cono-
scere ed approfondire l’argomento. 

“DIRITTI ED OBBLIGHI DEI PASSEGGERI NEL TRASPORTO FERROVIARIO” 

 Autore: Antonio Dentato ( 

Il volume mette in risalto i vantaggi che i viaggiatori hanno ora nel poter contare su una 

nuova e unica normativa a livello europeo in una materia che, fino a dicembre dello scorso 

anno, era regolamentata da ogni Paese in maniera diversa. 

I commenti dell’autore al testo del regolamento sono di particolare importanza per il richia-

mo alla funzione delle organizzazioni dei passeggeri chiamate a dare un forte contributo al 

miglioramento dei servizi  e anche ad innovare la  normativa  che li regola. 

Molte norme del Regolamento sono dedicate alle persone a mobilità ridotta e alle persone 

che hanno difficoltà di accesso al trasporto ferroviario per le quali la nuova disciplina impo-

ne che siano assicurate condizioni comparabili a quelle degli altri cittadini. 

Il nuovo Regolamento si inserisce nel più vasto campo della politica dell’UE a difesa dei con-

sumatori che abbraccia, come è noto, un campo vastissimo comprendente la salute, la sicu-

rezza e gli interessi economici dei cittadini. E riguarda di conseguenza prodotti e  servizi, co-

me quello ferroviario, immessi sul mercato, per i quali assumono particolare rilevanza anche 

le informazioni che devono essere date ai consumatori perché passano fare scelte consape-

Convegno: “DIRITTI ED OBBLIGHI DEI PASSEGGERI NEL TRASPORTO FERROVIARIO” 

TRASPORTO SU STRADA : TROPPE INFRAZIONITRASPORTO SU STRADA : TROPPE INFRAZIONI  

A Castellucci 

 Il volume è in vendita al prezzo di €18,00 con le seguenti modalità di acquisto (spese di spedizione a carico dell’acquirente): 

1) Versamento  sul c/c postale n. 54311006 intestato a: Amministrazione Ferroviaria, via Giolitti 46, 00185 - Roma 

2) Bonifico bancario COD.IBAN: IT56B030 69032 3510000000 9592 intestato a:  CAFI via Giolitti Roma 

Indicare nella causale le generalità e l’indirizzo dell’acquirente e il titolo del volume richiesto. 


