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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
MARIO VALDUCCI

La seduta comincia alle 15,05.

Sulla pubblicità dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che la pubbli-
cità dei lavori della seduta odierna sarà
assicurata attraverso l’attivazione di im-
pianti audiovisivi a circuito chiuso, la
trasmissione televisiva sul canale satelli-
tare della Camera dei deputati e la tra-
smissione diretta sulla web-tv della Ca-
mera dei deputati.

Audizione del Presidente dell’Autorità ga-
rante della concorrenza e del mercato,
professor Antonio Catricalà, in merito
alle restrizioni alla concorrenza nel
settore del trasporto ferroviario che
potrebbero derivare dall’attuazione del-
l’articolo 8, comma 3-bis, del decreto-
legge n. 138 del 2011.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
ai sensi dell’articolo 143, comma 2, del
Regolamento, l’audizione del presidente
dell’Autorità garante della concorrenza e
del mercato, professor Antonio Catricalà,
in merito alle restrizioni alla concorrenza
nel settore del trasporto ferroviario che
potrebbero derivare dall’attuazione del-
l’articolo 8, comma 3-bis, del decreto-legge
n. 138 del 2011.

Do la parola al professor Antonio Ca-
tricalà, presidente dell’Autorità garante
della concorrenza e del mercato, per lo
svolgimento della relazione.

ANTONIO CATRICALÀ, Presidente del-
l’Autorità garante della concorrenza e del

mercato. Onorevole presidente e onorevoli
deputati, è un’opportunità importante
quella che ci offrite di chiarire il nostro
pensiero sull’articolo 8 del decreto-legge
n. 138 del 2011 citato dal presidente. In
realtà, noi riteniamo che esso sia un
articolo di legge restrittivo della concor-
renza in un settore molto importante,
come quello dei trasporti, in cui la con-
correnza stenta a decollare.

È stato affermato da parte di soggetti
autorevoli, soprattutto da parte dell’im-
prenditore dominante, che questa norma
si può interpretare nel senso di consentire
comunque alle imprese che operano nel
settore ferroviario di mantenere ciascuna
il proprio contratto. Se così fosse, non ci
sarebbe alcun problema, perché reste-
rebbe immutato il quadro attuale. Ogni
imprenditore potrebbe scegliere con il sin-
dacato il comparto di contrattazione e di
afferenza, restando nell’ambito di una
concorrenza che si svolge, in questo come
negli altri settori, secondo le regole del
mercato.

Purtroppo, e anche per fortuna, esiste
nel nostro ordinamento un principio er-
meneutico inderogabile, soprattutto per le
norme di diritto: esse si interpretano nel
loro tenore testuale, come recita l’articolo
12 delle preleggi, conservandone il valore
normativo. Ciò significa che la Corte co-
stituzionale, la Corte di Cassazione, ma,
soprattutto, per quanto concerne questa
fattispecie, i giudici di merito e, in parti-
colare, il giudice del lavoro, tra due diverse
interpretazioni contrastanti tra loro, ma
entrambe possibili, privilegiano l’interpre-
tazione secondo la quale la norma ha un
valore normativo rispetto a quella secondo
la quale non avrebbe effetto alcuno.

Nel senso in cui ci viene illustrato, cioè
che ciascuno può conservare il proprio
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contratto di afferenza, ciò non avrebbe
alcun senso e la norma sarebbe inutiliter
data. La nostra preoccupazione è, quindi,
che, di fronte a un giudice del lavoro, il
principio troverebbe applicazione e il con-
tratto applicato non sarebbe quello degli
spedizionieri, quello del commercio, o il
contratto plurimo che è in vigore, ma nel
90 per cento dei casi si tratterebbe del
contratto di Ferrovie dello Stato, per un
10 per cento di probabilità, quello degli
autoferrotranvieri.

Noi sappiamo, però, che il contratto
degli autoferrotranvieri è un contratto tra
soggetti pubblici, quindi tra aziende pub-
bliche, mentre il contratto Ferrovie dello
Stato risente della forza di mercato che
Ferrovie dello Stato ha, nonché della sua
provenienza statale. Una volta era
l’azienda di Stato, oggi è diventata una
società, un gruppo, che nella sostanza ha
potuto però concedere grazie alla sua
forza, ma anche alla sua presenza nel
settore pubblico, condizioni di lavoro che
le altre imprese non sono in grado di dare.

Noi siamo molto preoccupati di questo,
perché il settore ferroviario si è aperto da
poco e da poco ha dato avvio al processo
di liberalizzazione. Vi è stata una prima
liberalizzazione nel settore merci, in cui
sono attive una trentina di aziende. Queste
hanno contratti diversi, che, come riferisce
lo stesso incumbent, costano il 30 per
cento in meno del contratto di Ferrovie
dello Stato, ma sono riuscite con questo
sistema a far salire la quota di mercato
fino al 24-25 per cento e a far crescere
l’occupazione nel settore del 20 per cento,
in un momento in cui tutti gli altri settori
stentano a far crescere l’occupazione.

D’altra parte, noi pensiamo che queste
aziende non ce la farebbero, se dovessero
sopportare un 30 per cento in più di costi
e che sarebbe anche difficile nel settore
del trasporto passeggeri, che si sta adesso
liberalizzando, e quindi aprendo ad altri
soggetti, sostenere un aggravio di spese per
il personale, mantenendo la possibilità di
concorrenza.

Ovviamente questa norma, la cui intro-
duzione nell’ordinamento era stata già
oggetto di altri precedenti tentativi, sempre

contrastati, oggi si trova a essere una
norma dell’ordinamento, una norma ap-
provata. Siamo qui a chiedervi di valutare
l’opportunità di una sua abrogazione, an-
che perché, oltre che essere anticoncor-
renziale è anche anticostituzionale, in
quanto va a incidere sulle libertà contrat-
tuali e sindacali dell’articolo 39 della Co-
stituzione e potrebbe essere anche contra-
ria al Trattato europeo, in particolare, se
non sbaglio, all’attuale articolo 56, posto
che essa crei limitazioni alla libertà di
stabilimento per i servizi.

Si tratta di una norma certamente
ambigua, che, però, secondo un criterio
ermeneutico corretto, consolidato e appli-
cato da tutti i giudici, dà luogo a un’im-
posizione di natura contrattuale, si scontra
con princìpi costituzionali e del Trattato e
soprattutto, per quanto di nostra compe-
tenza, è lesiva della concorrenza e viene a
creare serie difficoltà a piccoli operatori
commerciali del trasporto, soprattutto di
quello merci, ma anche del trasporto pas-
seggeri, che stanno facendo quel minimo
di concorrenza oggi ritenuta possibile nel
settore delle ferrovie.

PRESIDENTE. Grazie, presidente Ca-
tricalà. Mi sembra che sia stato, come
sempre, molto chiaro ed esplicito in questa
sua esposizione.

Do la parola ai deputati che intendano
intervenire per porre quesiti o formulare
osservazioni.

SILVIA VELO. La materia è complessa
e, quindi, per me è difficile, non essendo
esperta, interloquire con il presidente Ca-
tricalà, che però ci ha espresso con chia-
rezza la sua opinione.

Continua a rimanermi un dubbio. Al-
meno per come ho letto io l’articolo in
questione – ma ci sono anche comunicati
ufficiali e prese di posizione – mi pare che
non si faccia riferimento a un determinato
contratto, a una determinata tipologia.
Non si dispone – lo dico un po’ più
esplicitamente – che gli operatori ferro-
viari diversi da FS debbano applicare il
contratto applicato da FS, ma che tutti
debbono applicare lo stesso contratto,
senza indicare quale.
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Mi pongo una domanda, che esprimo
banalmente, ma con un ragionamento di
buon senso: posto che io, dalla parte dello
Stato, tendo a difendere le proprietà dello
Stato, ma l’ho detto altre volte e può darsi
che sbagli in questo senso perché bisogna
guardare dal punto di vista della pro-
prietà, quindi dello Stato, ma anche del-
l’utente e del cittadino, mi domando que-
sto: se un operatore, qualsiasi esso sia
opera con un contratto che, per esempio,
gli impone su una determinata tratta la
presenza di tre macchinisti per un turno
e, invece, il suo competitor, chiunque sia,
può utilizzare due soli macchinisti, due
operatori, non si crea una condizione di
concorrenza e di competizione non alla
pari, perché uno è obbligato in un modo
e uno in un altro ? È questo che mi sfugge
rispetto al fondo di buon senso che sem-
brava essere in questo articolo. Ripeto, è
una domanda banale, forse da non
esperta, ma che mi sento di porre alla sua
presenza.

VINCENZO GAROFALO. Ringrazio il
presidente Catricalà, che ha aderito alla
nostra richiesta di un approfondimento sul
tema, che io ho ritenuto utile svolgere.
Dopo aver letto le sue dichiarazioni, subito
dopo l’emanazione di questa norma, ho
ritenuto interessante proporre al presi-
dente Valducci e ai colleghi di invitarla in
Commissione ad esporci le sue valutazioni,
anche perché la materia ha assunto anche
connotati politici in alcune sedi, che a noi
non interessano.

Ciò che mi interessava sottolineare e
che era interessante che lei ci chiarisse,
presidente, era l’aspetto di carattere nor-
mativo, cioè la possibilità di intervenire
« in corsa » rispetto a un processo, che è
quello della liberalizzazione. Di fatto,
esprimiamoci chiaramente, questa norma
è un modo per arginare la possibilità di
fare concorrenza all’unico gestore ed ero-
gatore di quei servizi, il che, peraltro, non
mi imbarazza. Dichiaro, infatti, con fran-
chezza che difendo anch’io la società pub-
blica, Ferrovie dello Stato SpA, ma nel

momento in cui essa crea condizioni di
soddisfazione dell’utenza di carattere ge-
nerale.

È inutile nascondere che ci sono forme
di insoddisfazione nel Paese e che, da
quando c’è un po’ più di concorrenza,
quest’azienda ha cominciato a cambiare e
ha anche costruito un meccanismo con-
trattuale più incentivante. Di fatto, il con-
tratto che viene applicato, che è stringente,
ha consentito però anche alcune economie
che il gruppo ha effettuato sia sui mac-
chinisti sia in altri ambiti, intervenendo
tecnologicamente sulla rete, sui prodotti,
divenendo anche più competitiva nella
proposta di servizi. Una forma di concor-
renza molto efficace che viene messa in
atto da FS rispetto al settore aereo è
quella della linea Roma-Milano, per esem-
pio. Questo dimostra che, alla fine, la
concorrenza ha dato i suoi frutti.

Ritengo il suo intervento molto interes-
sante, perché lei non sostiene che tale
agire è scorretto, ma invita a prestare
attenzione, perché si va incontro a un
contenzioso che, se ho ben capito, vedrà
soccombente il legislatore, in quanto di
fatto si tratta di mutare in corso d’opera
le condizioni a chi ha già compiuto inve-
stimenti e ha già avuto un benestare per
proporsi nel mercato.

Lei sottolinea soprattutto – poi leggerò
con calma quanto lei ci ha consegnato –
la questione dell’invarianza della sicurezza
e dei livelli di prestazione. Questo è ov-
viamente scontato, perché i differenti con-
tratti non riducono il livello di sicurezza
né intervengono sulla quantità degli ope-
ratori, ma intervengono sui numeri, sui
permessi e su fatti contrattuali di lavoro.

Le chiedo se, in effetti, in base a quanto
ho compreso da una prima lettura e da ciò
che ha sostenuto lei, la giurisprudenza
darebbe torto al legislatore. È giusto che la
norma venga applicata per chi si affaccia
adesso sul mercato, ma chi operava prima
alla fine ha adottato un sistema contrat-
tuale che non gli può essere contestato;
l’applicazione della disposizione anche agli
operatori già esistenti darebbe luogo ge-
neralmente a un processo di lento ridi-
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mensionamento, se non addirittura di az-
zeramento concorrenziale, che non è
quello che serve al Paese.

MARIO LOVELLI. Ringrazio anch’io il
presidente Catricalà per la segnalazione
che ha inviato a suo tempo e per la
relazione che ci ha fornito oggi, chiarifi-
catrice delle posizioni dell’Autorità.

Per quanto mi riguarda, nello specifico,
l’introduzione a mio avviso surrettizia di
questa disposizione in un decreto-legge in
corso di discussione, ma in realtà mai
discusso e sottoposto invece alla questione
di fiducia, rappresenta una conferma del-
l’improvvisazione di quella norma. La
norma, inserita probabilmente in un dise-
gno di legge ordinario in materia di lavoro,
come tutto l’articolo 8 di quel decreto-
legge, avrebbe potuto essere affrontata in
modo molto più approfondito.

Dopodiché, è chiaro che emerge una
questione specifica relativa al settore fer-
roviario, su cui le osservazioni che sono
state svolte vanno tenute in debita consi-
derazione. A prescindere dalla questione
di costituzionalità, che comunque può es-
sere impugnata in ogni eventuale sede di
giudizio da un giudice, poiché la norma di
legge presenta le conseguenze che sono
state illustrate dall’Autorità, che ci invita a
prestare attenzione, dovremo riflettere e lo
faremo, a prescindere dall’audizione di
oggi. Si tratta di affermazioni molto pe-
santi, senza contare che comunque, ana-
lizzando il merito, qualunque giudice ri-
terrebbe inapplicabile questa norma, così
com’è stata scritta.

Passo alla domanda. Leggendo la se-
gnalazione che lei aveva mandato, c’è un
passaggio in cui è scritto: « Se da un lato
la necessità di un contratto nazionale nel
settore ferroviario pare fuori discussione,
dall’altro la modifica presenta profili cri-
tici... »

La necessità di un contratto nazionale
del settore è fuori discussione. Il problema
in discussione è che cosa si intenda oggi
con quella norma di legge, quando si fa
riferimento ai contratti nazionali, tanto è
vero che lei arriva a concludere che il
riferimento potrebbe essere sia al con-

tratto ferroviario, sia a quello degli auto-
ferrotranvieri.

Il punto dirimente è il contratto na-
zionale. Questa è una discussione che
nell’ambito dell’articolo 8 è molto impor-
tante, perché riguarda il settore ferroviario
o del trasporto, ma riguarda anche tutti i
settori e sappiamo bene che discussioni
abbiamo tenuto in questi mesi, per esem-
pio sul contratto del settore auto.

Domando, a questo punto, all’Autorità
garante, oltre a tener conto della segna-
lazione che ci ha inviato e che valuteremo
meglio, qual è la soluzione. Il contratto di
settore deve essere un punto di riferi-
mento. È un preliminare all’apertura del
mercato che si stipuli un contratto di
settore ?

È questa l’indicazione che voi date e
che supera l’obiezione che riguarda il fatto
di costringere tutti a uniformarsi ai con-
tratti vigenti oggi e prevalenti ?

GIAN CARLO DI VIZIA. Ringrazio il
professor Catricalà per la chiarezza espo-
sitiva e la concretezza con la quale in
pochi minuti ci ha mostrato l’essenza del
problema.

Io credo che non sia il caso di effet-
tuare paragoni con quello che succede in
un mercato libero, dove non ci sono re-
gole. Non è il caso di farlo, perché non è
afferente al problema.

Certamente è vero ciò che afferma il
professor Catricalà, quando, in relazione
alla recente liberalizzazione del settore
ferroviario, sottolinea che tale processo ha
avuto elementi positivi, soprattutto per
quanto riguarda il trasporto merci, dove si
sono avuti risultati positivi in termini di
concorrenza.

Viste anche le indicazioni che ci ven-
gono fornite, per cui dobbiamo riflettere
sull’eventuale abrogazione della norma, in
quanto, secondo il professor Catricalà, la
disposizione che abbiamo approvato re-
centemente è anticostituzionale e presenta
un rilevante problema, ossia è lesiva della
concorrenza e, quindi, va a causare un
danno allo sviluppo del nostro Paese, sa-
rebbe certamente un problema rifiutare
l’indicazione che ci viene prospettata in
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questo momento; tuttavia, come sosteneva
anche il collega Lovelli, non possiamo
dimenticare, e mi scuso per il riferimento
iniziale che ho fatto, che si parla di
contratto di settore come punto di riferi-
mento. Se è vero che non deve essere una
griglia rigida che va a vanificare qualsiasi
spazio per instaurare questa libera con-
correnza, che è a favore del nostro Paese,
perché abbiamo bisogno veramente di es-
sere competitivi sul mercato, il problema
di noi politici, di qualsiasi partito, è, però,
quello di evitare una contrapposizione tra
l’esigenza dei nuovi mercati e una specie
di dumping sociale – se mi passate
l’espressione – con il quale si potrebbero
praticamente vanificare le conquiste, an-
che mediate dalla classe politica e dai
datori di lavoro, sull’esigenza di dare si-
curezza ai servizi svolti.

La collega Velo cercava di capire bene
se su una tratta siano sufficienti due
macchinisti o ne basta uno solo, se l’im-
piego di una determinata quantità di ma-
nodopera sia previsto e vada nella dire-
zione della sicurezza del servizio, oppure
se sia una questione che può essere decisa
da ogni singolo operatore: io credo che il
vero punto sia questo. Noi dobbiamo ri-
flettere, ragion per cui accetto il suo invito
a farlo, però credo che dobbiamo mediare
su questa esigenza di sicurezza. Viva il
principio della libera concorrenza, nel ri-
spetto, però, dei diritti conquistati, che
non sono solo economici, ma sono anche
conquiste per la sicurezza del servizio
svolto per i cittadini e per gli addetti al
servizio.

MICHELE POMPEO META. Anch’io mi
associo ai ringraziamenti rivolti al profes-
sor Catricalà. Mi pare che con la sua
iniziativa non solo abbia onorato fedel-
mente la sua funzione e la missione del-
l’Autorità che rappresenta, ma ci abbia
anche messo una buona dose di coraggio.

Mi corre l’obbligo di riflettere su un
punto. Queste sono materie che, soprat-
tutto nell’Italia di oggi, vanno maneggiate
con cura. Io credo che l’Autorità abbia un
obbligo di legge: laddove il legislatore o gli
attori protagonisti non trovano una sintesi

corretta, giustamente richiama costoro ai
loro compiti e a svolgere pienamente i loro
mandati.

Anch’io, come sosteneva il collega Lo-
velli, ho trovato rischioso e anche un po’
improvvisato il meccanismo di regolare la
questione attraverso un decreto-legge. In
genere la storia sociale dei contratti in
Italia, le stesse relazioni industriali e sin-
dacali, ci indicano che si è agito in un
altro modo e che anche le questioni più
delicate sono stati ricomposte e sono per-
venute ad una sintesi attraverso un per-
corso di partecipazione e di discussione,
nonché di assunzione di responsabilità.

In questo quadro a me sembra che
manchi tutto ciò e mi corre l’obbligo di
richiamare alcuni precedenti che non sono
andati a buon fine in vicende che riguar-
dano un altro settore, il comparto del-
l’auto. Penso alla vertenza di Torino, alla
vertenza di Napoli, a Pomigliano, e alle
successive iniziative assunte da quegli at-
tori, che hanno rotto una tradizione di
rappresentanza che aveva consentito an-
che in anni altrettanto difficili di com-
porre queste situazioni, non sfuggendo mai
alle responsabilità politiche.

Non vorrei che in questo quadro, in cui
sappiamo come sono messe le cose, lei
rimanesse burocraticamente da solo ad
abbaiare alla luna. Il quadro mi pare
chiaro: c’è un contratto che è scaduto nel
2007 e i diversi attori, quelli tradizionali,
quelli storici, hanno tentato, fotografando
la situazione, di mettere intorno a un
tavolo nuovi attori protagonisti, nuovi sog-
getti. Questo tentativo è fallito.

Ora c’è qualcuno che vorrebbe gelosa-
mente conservare i diritti acquisiti – parlo
dei gestori attuali – e ci sono nuovi gestori
che, invece, hanno una visione della con-
correnza secondo la quale non agiscono
esclusivamente sul mercato, ma spesso
pensano di fare le proprie fortune e di
consolidare la propria attività interve-
nendo esclusivamente sul dumping con-
trattuale. Questa, secondo me, è una via
sbagliata, che non porta da nessuna parte.

Apprezzo il suo coraggio, ma credo che
partendo da questa situazione soprattutto
le parti interessate debbano ritrovare la
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strada – senza nostalgia di tavoli e di
trattative lunghissime – per un accordo.
Chi detiene le responsabilità dovrebbe fi-
nalmente esprimere il proprio pensiero.

Io non ho alcun pregiudizio, però la
storia di soggetti nuovi che entrano in
questo settore è un po’ frastagliata e
altalenante. Quante volte sono entrati sog-
getti privati a gestire attività di trasporto
nelle dimensioni regionali e locali al posto
di vecchie municipalizzate, di cui hanno
rilevato un’intera rete o solo una parte ? È
la storia di Roma, ma nessuno si è mai
permesso di mettere in discussione i con-
tratti preesistenti.

In questo quadro, francamente, ripeto
che l’Italia ha bisogno, per uscire dalla
situazione in cui versa, di dosi forti di
liberalizzazioni condotte secondo criteri e
regole. Ciò che sta succedendo in alcuni
comparti non mi convince moltissimo,
perché non è quella la strada. Finché
rimangono validi alcuni capisaldi della
storia sociale dei contratti, io penso pro-
prio che l’unico punto di riferimento siano
i contratti collettivi; se esauriti o scaduti,
si riparte da quelli. Non c’è dubbio che in
un settore come questo un contratto col-
lettivo nazionale unico non regga. Già ne
esistevano diversi, anche quelli superati,
come quello della logistica e quello degli
autoferrotranvieri. So che al ministero si
stava discutendo di una terza ipotesi, di un
contratto sulla mobilità.

In questo quadro io penso che noi
dovremmo far tesoro delle sue osserva-
zioni, ma essere anche un po’ più per-
meabili rispetto a una discussione e a un
dibattito che ci mostra che il punto di
sintesi è lontano, come pure – ma non ci
sono in questa sede – che vecchi e nuovi
attori di questo settore dovrebbero trovare
una soluzione condivisa, evitando che il
legislatore o il Governo di turno sia pie-
gato a queste o a quelle ragioni. Noi
abbiamo bisogno, da questo punto di vista,
di guardare all’Europa.

Ciò che non possiamo assolutamente
sottovalutare è che la dimensione dei di-
ritti acquisiti, che vanno valutati alla luce
di un contesto cambiato, non ha bisogno
di scorciatoie, perché rischieremmo di pa-

gare nel futuro soluzioni che davvero la-
sciano aperte delle ferite, che non gene-
rano libera concorrenza e nemmeno effi-
cienza del servizio.

Penso, in conclusione, che noi do-
vremmo tornare a far coincidere le ragioni
della concorrenza che si fa sul mercato
con le ragioni del rispetto dei nuovi diritti
contrattuali, sapendo che il mondo è cam-
biato e che, da questo punto di vista, tutte
le parti devono ragionare con la necessaria
flessibilità.

CARLO MONAI. Anche da parte mia,
come rappresentante dell’Italia dei Valori,
ringrazio per quest’audizione, che eviden-
zia una sorta di contraddizione in termini.
Con il provvedimento di cui stiamo par-
lando di fatto si vincolano tutte le imprese
all’applicazione del contratto collettivo na-
zionale di lavoro, ma con lo stesso prov-
vedimento si è inserito poi l’articolo 8,
dove invece c’è una deregulation a vantag-
gio delle contrattazioni aziendali, addirit-
tura deputate a sovvertire tutele che non
hanno fonte contrattuale, ma legale.

Sostanzialmente emerge un’evidente
contraddizione nello stesso articolato, dove
non si capisce per quale motivo ciò che
viene favorito nella logica di un liberismo
economico spinto, teso alla deregolamen-
tazione della materia giuslavoristica, faccia
da contraltare a una rigidità limitata
esclusivamente al tema degli operatori fer-
roviari o ferrotranviari.

Come uscire da questa situazione ? Evi-
dentemente c’è una logica molto corpora-
tiva, che vorrebbe tutelare l’incumbent del
settore ferroviario, anche se l’elemento che
certamente va preso in considerazione è la
tutela del diritto del lavoratore a un mi-
nimo trattamento economico e a una con-
siderazione dei suoi diritti riferibili allo
Statuto del lavoratore, che i contratti col-
lettivi nazionali di lavoro tendono a ga-
rantire, anche se ci sono state alcune
violazioni di questi diritti, che la giuri-
sprudenza spesso ha censurato, nella lo-
gica di una trattativa non sempre finaliz-
zata a questo obiettivo.

La nostra posizione non fa altro che
rimarcare e condividere le osservazioni
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che lei ha svolto, in una logica critica di un
testo normativo che presenta queste anti-
nomie, dalle quali mi domando come la
maggioranza intenda uscire.

Alla fine, questa operazione normativa,
che incide in maniera rilevante sulla con-
correnza e sul mercato, non è certo stata
condivisa nell’ambito del dibattito parla-
mentare e oggi mette a nudo responsabi-
lità del Governo e della sua maggioranza,
che mi pare che anche la sua solerte
iniziativa abbia messo in evidenza.

PRESIDENTE. Do la parola al presi-
dente Catricalà per la replica.

ANTONIO CATRICALÀ, Presidente del-
l’Autorità garante della concorrenza e del
mercato. È una questione complessa e
capisco che possa dar luogo a fraintendi-
menti.

Che cosa ha scritto il legislatore ? Ha
scritto che per quelle aziende del settore
ferroviario, cioè che intendono agire con
servizi di natura ferroviaria, è necessario,
tra l’altro, applicare uno dei contratti del
settore.

Nessuno ritiene che il contratto del
settore sia per forza quello delle Ferrovie
dello Stato. Non lo riteniamo noi ed è
stato usato il plurale. L’articolo 12 delle
preleggi ci impone di dare un senso a quel
plurale e, quindi, noi pensiamo che siano
almeno due i contratti che si possono
applicare e che non sono uguali tra di
loro.

Noi riteniamo che questa imposizione
legislativa di due contratti, da un punto di
vista giuridico sia lesiva dell’autonomia
contrattuale, come spiegava bene anche
l’onorevole Meta, il quale affermava che
non è quella la via per stabilire qual è il
contratto. La via corretta è quella della
contrattazione e pertanto la norma lede
l’articolo 39 e lede probabilmente anche le
norme del Trattato, perché impedisce a
un’azienda straniera che voglia operare in
Italia, purché sia europea, di adottare un
contratto di tipo nazionale come il nostro
ed è anticoncorrenziale, perché non ri-
guarda le normative minime di sicurezza,
che sono uguali per tutti; mi è sembrato

chiarissimo il ragionamento dell’onorevole
Garofalo. Il tema è rappresentato dalle
condizioni di minimo salariale e dalle
condizioni relative ai turni di lavoro. Il
fatto che debbano essere uno, due o tre i
macchinisti fa parte delle normative di
sicurezza, non della trattativa sindacale.
Già le normative di sicurezza sono un
onere particolarmente pesante per chi vo-
glia entrare nel mercato, perché non le
stabilisce chi entra nel mercato, ma il
proprietario dell’azienda incumbent, cioè
lo Stato.

Ciò premesso dal punto di vista stret-
tamente giuridico, sul piano fattuale che
cosa accadrà ? Un giorno forse la Corte
costituzionale deciderà, ma nel frattempo
qualsiasi lavoratore che porti in giudizio
dinanzi al giudice del lavoro la sua
azienda già da domani potrà chiedere
l’applicazione del contratto collettivo delle
Ferrovie dello Stato e degli autoferrotran-
vieri e il giudice applicherà uno dei due,
altrimenti quell’azienda non potrebbe ope-
rare. Viene, dunque, disapplicato il con-
tratto vigente e se ne applica un altro, che
è naturalmente più oneroso per l’impresa.

Questo aspetto ci preoccupa molto, per-
ché le aziende che attualmente sono sul
mercato sono piccole aziende che fanno
concorrenza a Ferrovie sul settore merci e
non di certo sull’alta velocità. Noi sti-
miamo che il 40 per cento non ce la faccia
a sostenere il peso del nuovo contratto, o
quanto meno che ce la farà con enormi
difficoltà, a costo di perdere investimenti e
di ridurre i profitti.

Non si parla di dumping, nella maniera
più assoluta, ma di applicare un contratto
legittimo, concluso con le parti sociali
maggiormente rappresentative di un set-
tore, oppure un altro contratto. Finora nei
vari settori su questo punto si è lasciata la
massima libertà. Il costo del lavoro,
espresso in termini economici, è un costo
di produzione e sui costi di produzione c’è
la concorrenza, non c’è dumping, purché
siano garantiti i diritti dei lavoratori, la
sicurezza sociale, la sicurezza sul posto di
lavoro, la sicurezza del trasporto. Non
mettiamo in dubbio tutto ciò.
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Quello che stride con il concetto di
libertà di mercato, che noi siamo tenuti
dalla legge a tutelare, è l’imposizione per
legge di un fattore di costo come il con-
tratto. Certo, noi vogliamo un contratto
della mobilità, ma vogliamo che questo
nasca dalla libera contrattazione delle
parti. È troppo facile imporlo per legge.

Mi rendo conto che si apriranno tavoli,
grandi e piccoli, e che ci saranno diverse
imperfezioni, però questa è la strada. La
strada legislativa in luogo della contratta-
zione è errata. Peraltro, una volta che
intraprende questa strada, è difficile fer-
marsi, ragion per cui tutti gli altri settori
alla fine avranno una regolazione per
legge, il che mi pare contrastare con i
princìpi costituzionali.

PRESIDENTE. Grazie, presidente Ca-
tricalà. Mi sembra di poter concludere che

questa sia una norma dirigista e che
dovremo valutare eventuali soluzioni per
modificarla.

Nel ringraziare ancora il professor Ca-
tricalà per il suo intervento e per il
documento depositato, di cui autorizzo la
pubblicazione in allegato al resoconto ste-
nografico della seduta odierna (vedi alle-
gato), dichiaro conclusa l’audizione.

La seduta termina alle 15,45.

IL VICE SEGRETARIO GENERALE,
CAPO DEL SERVIZIO RESOCONTI

ED ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE
AD INTERIM

DOTT. GUIDO LETTA

Licenziato per la stampa
il 1o dicembre 2011.

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO
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ALLEGATO

Camera dei Deputati

Commissione IX Trasporti, Poste e Telecomunicazioni

Segnalazione dell’Autorità garante della concorrenza e del mercato del
14 settembre 2011 relativa alla disposizione contenuta nell’articolo 8,
comma 3-bis del DL 13 agosto 2011, n.138, aggiunto dalla legge di
conversione 14 settembre 2011, n.148, in materia di contratti collettivi

di lavoro nel settore ferroviario.

Audizione del Presidente dell’Autorità garante della concorrenza
e del mercato Antonio Catricalà

Roma, 26 ottobre 2011
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Onorevole presidente, onorevoli depu-
tati,
sono grato a codesta Commissione di
avermi dato l’occasione per illustrare il
punto di vista dell’Autorità in relazione
alla disciplina posta dal comma 3-bis del-
l’articolo 8 del DL 13 agosto 2011, n.138,
aggiunto dalla legge di conversione 14
settembre 2011, n.148, già oggetto di una
nostra recente segnalazione a Voi nota.
Per tale ragione in questa sede mi limiterò
a ribadire i concetti già espressi, esplici-
tando gli effetti negativi della norma in
questione.

La disposizione in parola integra l’ar-
ticolo 36 del D.Lgs 8 luglio 2003, n.188,
attuativo della direttiva 2011/12/CE, che
dispone ulteriori obblighi in capo alle
imprese ferroviarie che operano sull’infra-
struttura ferroviaria nazionale servizi di
trasporto merci o di persone. In partico-
lare, a seguito del richiamato intervento
normativo, le imprese ferroviarie hanno
l’obbligo, tra l’altro, di applicare « i con-
tratti collettivi nazionali di settore », anche
con particolare riguardo alle « condizioni
di lavoro del personale ».

L’Autorità ha inteso segnalare questo
intervento normativo perché potrebbe de-
terminare un’ingiustificata restrizione al
processo concorrenziale. Ciò accadrebbe
se la norma venisse interpretata nel senso
di imporre la convergenza verso il con-
tratto di lavoro stipulato dall’ex-monopo-
lista, tuttora impresa dominante, il
Gruppo FS.

Deve in proposito osservarsi che le
regole della corretta ermeneutica legisla-
tiva non sono derogabili e che tra queste
regole primeggia il principio di conserva-
zione delle norme di diritto. Secondo il
noto principio, applicato senza eccezioni
dalla Corte costituzionale, dalla Cassa-
zione e dai giudici di merito, nel dubbio
tra due possibili interpretazioni della
stessa norma, va privilegiata quella che
consente alla disposizione di avere valore

normativo e, quindi, innovativo dell’ordi-
namento rispetto a quella secondo la quale
non avrebbe effetto alcuno.

Potrebbe in astratto ritenersi che la
norma consenta alle imprese presenti nel
settore di conservare la propria disciplina
contrattuale del rapporto di lavoro con i
propri dipendenti. Ove ciò fosse vero, la
norma non avrebbe alcun effetto: sarebbe
quindi inutiliter data e rispetto a questa
eventualità qualsiasi giudice (e soprattutto
il giudice del lavoro) dovrebbe obbedire al
principio di conservazione del valore nor-
mativo e applicare alla fattispecie contro-
versa il contratto FS o, tutt’al più, quello
degli autoferrotranvieri, anche se l’impresa
adotta un diverso contratto collettivo, con
pregiudizio per la concorrenza.

Le condizioni che l’impresa ex-mono-
polista legale è stata in grado di concedere
storicamente risentono sia della posizione
dominante sul mercato dell’impresa, sia
del fatto che la stessa ha beneficiato, e
tuttora beneficia, di sovvenzioni pubbliche,
in un quadro nel quale, come più volte
l’Autorità ha evidenziato, non è definito in
modo trasparente ciò che pertiene al ser-
vizio universale e ciò che è, invece, svol-
gimento di libera attività imprenditoriale
in senso pieno. Inoltre, la circostanza
stessa che il Gruppo FS è in totale pro-
prietà pubblica contribuisce a far sì che
nella sua gestione possano perseguirsi an-
che scopi ulteriori rispetto a quelli tipici di
un’azienda sul mercato, potendosi contare
su una sorta di permanente garanzia di
ultima istanza.

È opportuno mettere in evidenza che
gli esiti di quella lettura sarebbero esiziali
per quel poco di concorrenza che si è
finora potuta realizzare nel settore merci.
L’imposizione legislativa degli standard
economici e normativi dell’ex-monopolista
anche ai nuovi operatori si tradurrebbe in
un aggravio difficilmente sostenibile: lo
stesso Gruppo FS ha quantificato che il
proprio costo del lavoro sarebbe superiore
a quello delle nuove imprese del 30 per
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cento. Si consideri che tali maggiori costi
non dipendono tanto dal livello delle re-
tribuzioni corrisposte, ma da una serie di
rigidità nell’utilizzo del personale, che
sono il portato storico delle vicende orga-
nizzative del Gruppo FS.

L’imposizione per legge di simili oneri
economici e rigidità nell’organizzazione
del lavoro anche a tutti gli altri operatori
rischia di mettere in discussione le stesse
nuove iniziative imprenditoriali ancora
non consolidate.

Si rifletta, inoltre, che l’effetto nega-
tivo sulla concorrenza – l’eventuale uscita
dal mercato di competitori effettivi –
avrebbe poi un sicuro riflesso pregiudizie-
vole sugli stessi livelli occupazionali che
queste nuove iniziative imprenditoriali
hanno consentito di raggiungere. Alcuni
recenti dati mostrano che nel settore
merci le imprese private, oltre ad aver
raggiunto una quota tra il 24 e il 28 per
cento di traffico, hanno anche incremen-
tato l’occupazione del 20 per cento ri-
spetto all’anno scorso. Si tratta di dati
particolarmente significativi, anche perché
si pongono in vistosa controtendenza ri-
spetto al depresso andamento congiuntu-
rale. La fissazione per via normativa di
livelli di costo del lavoro elevati avrebbe il
sicuro effetto quanto meno di frenare il
trend positivo di assunzioni registrato nel-
l’ultimo anno.

A non diverse conclusioni si deve
pervenire per il settore del trasporto pas-
seggeri. Qui la liberalizzazione è ancora in
una fase embrionale e l’introduzione di un
limite quale quello paventato rischierebbe
di bloccare sul nascere il processo stesso.

In altri termini, l’intervento legislativo
in questione, peraltro ambiguo nel suo
effettivo significato normativo, rischia di
introdurre pericolose rigidità che non gio-
vano ai delicati equilibri del settore.

L’Autorità è, d’altro canto, pienamente
consapevole delle spesso non proporzio-
nate differenze di trattamento nelle con-
dizioni di lavoro esistenti nel settore.

Oltre al contratto applicato al Gruppo
FS (c.d. Attività Ferroviarie), c’è il con-
tratto nazionale degli autoferrotranvieri
(proprio delle imprese ferroviarie di tra-

sporto pubblico), il contratto nazionale
logistica trasporto merci e spedizioni; ci
sono poi contratti individuali plurimi che
sono sottoscritti dalle rappresentanze sin-
dacali territoriali e aziendali. Per quanto
concerne le nuove imprese operanti nel
servizio di trasporto passeggeri, dopo una
prima fase di applicazione del contratto
nazionale dei servizi, stanno orientandosi
all’adesione al nuovo contratto collettivo
mobilità, tramite contratti collettivi azien-
dali.

Il nuovo contratto della mobilità in
corso di definizione, con la mediazione del
Ministero delle infrastrutture, dovrebbe
avere la funzione, da un lato, di porre le
basi per evitare eccessive differenziazioni
nel trattamento dei lavoratori e, dall’altro,
per consentire le flessibilità necessarie per
rispondere alle sfide che la liberalizza-
zione impone nei diversi comparti del
settore. Nonostante la partecipazione dei
sindacati maggiormente rappresentativi e
della stessa Federtrasporto di Confindu-
stria, molte imprese private non sembrano
allo stato intenzionate a aderire a questa
impostazione. Ciò testimonia inequivoca-
bilmente dell’esistenza di difficoltà con-
nesse alla sostenibilità di determinati trat-
tamenti contrattuali.

Non è certo compito dell’Antitrust
intervenire nel sistema delle relazioni in-
dustriali, ma esso non può certo esimersi
dal segnalare i pregiudizi al sistema con-
correnziale che una regolazione restrittiva,
come quella di recente approvata, causa al
settore.

La pur opportuna razionalizzazione
del sistema non dovrebbe essere imposta
autoritativamente dal legislatore, ma do-
vrebbe seguire le ordinarie regole della
contrattazione collettiva. Solo gli attori
sociali – imprese e sindacati – sono in
grado di definire, in base alle specificità
delle singole attività interessate, le disci-
pline contrattuali più adeguate. È in fondo
questo il proprium dell’autonomia collet-
tiva costituzionalmente garantita alle or-
ganizzazioni sindacali (articolo 39 Cost.):
definire non solo i contenuti, ma anche gli
ambiti di applicazione dei contratti di
lavoro. L’intervento del legislatore in que-
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stione rischia di essere, oltre che ineffi-
ciente sul piano della concorrenza e de-
pressivo dei livelli occupazionali, anche
lesivo delle autonomie garantite al livello
più alto del nostro ordinamento. Soltanto
affidando agli stessi attori del sistema,
nell’esercizio delle rispettive autonomie
collettive, la definizione della disciplina e,
quindi, del costo di un fattore della pro-
duzione essenziale come il lavoro, ci si può
aspettare il raggiungimento progressivo di
equilibri sostenibili così per le imprese –
tutte e non solo per l’ex-monopolista –
come per gli stessi lavoratori. Equilibri che
per la natura delle cose sono mutevoli nel
tempo e che rifuggono, pertanto, da cri-
stallizzazioni aprioristiche.

Diversamente, giova ribadire, le im-
prese private potrebbero essere costrette
ad abbandonare l’attività con evidenti
danni per la collettività intera, special-
mente in un momento di grave crisi come
l’attuale.

La disposizione in esame potrebbe
presentare, inoltre, criticità anche in rap-
porto alle libertà fondamentali garantite
dai Trattati comunitari. In particolare, nel
momento in cui si stabilisce l’obbligo del
rispetto dei contratti nazionali di settore
anche per le imprese straniere e per le
associazioni internazionali di imprese fer-
roviarie, si impone una restrizione alla
libertà di prestazione dei servizi garantita
dall’articolo 56 del Trattato sul funziona-
mento dell’Unione europea. Questa restri-
zione, per essere giustificata, deve rispet-
tare un rigoroso criterio di proporziona-
lità, soprattutto perché gli interventi in
questione riguardano servizi aperti alla
concorrenza da parte anche di imprese di
altri Stati membri.

È dubbio che un’imposizione come
quella eventualmente derivante dalla pos-
sibile lettura sopra ricordata della norma
in questione possa soddisfare queste con-
dizioni.

In conclusione, l’intervento normativo
in esame introduce quanto meno elementi
di ambiguità nella disciplina del settore

che di per sé costituiscono un ostacolo al
processo di liberalizzazione. Questo, come
ricordato, è agli inizi e sta cominciando a
produrre effetti benefici, ma rischia di
essere stroncato sul nascere.

A tutto voler concedere, data la for-
mulazione della norma, che si esprime al
plurale (contratti collettivi nazionali di
settore), non è dato individuare con cer-
tezza quale siano i contratti cui il legisla-
tore si riferisce. Per le ragioni dette, il
contratto FS è in grado di esercitare una
forte suggestione e assurgere a parametro
implicito, ma determinante per gli assetti
contrattuali ancora in corso di definizione
nel settore.

Anche qualora l’unico effetto che si
traesse dalla disposizione in parola fosse
solo quello di vincolare le imprese ad
applicare uno dei contratti del « settore »
di riferimento, l’esito sarebbe comunque
pregiudizievole. Per quanto rilevato, gli
equilibri generali ne potrebbero risentire a
scapito delle nuove e benefiche iniziative
intraprese. Il testo attuale apre la via a
decisioni giudiziarie che, nell’incertezza,
potrebbero estendere tout court l’efficacia
del contratto FS o di quello degli auto-
ferrotranvieri anche a realtà che non sono
in grado di sostenerli.

A opinare diversamente, del resto, si
sarebbe costretti a ritenere che la dispo-
sizione non ha in realtà alcun reale signi-
ficato normativo: ma è difficile che i
giudici pervengano a un simile esito in-
terpretativo, posto che sono vincolati al
generale principio di conservazione della
legge e del suo effetto dispositivo.

L’imposizione per legge di presunte
maggiori tutele del lavoro, oltre a ostaco-
lare la concorrenza, rischia di produrre
l’effetto non voluto di far perdere defini-
tivamente il posto di lavoro a coloro che
sono stati assunti dalle nuove imprese e
impedisce di crearne di nuovi.

Alla luce degli inconvenienti che la
disposizione pone, si suggerisce, quindi, la
sua abrogazione.
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