
IL TESTO DELLA MOZIONE DI SINISTRA 
ITALIANA APPROVATA 
MOZIONE CONCERNENTE L'ANNUNCIATO PROCESSO DI 
PRIVATIZZAZIONE DI FERROVIE DELLO STATO ITALIANE S.P.A.
   La Camera, 
   premesso che: 
    Ferrovie dello Stato italiane S.p.a. è la più importante società operante 
nel trasporto ferroviario italiano, con un fatturato di 8,4 miliardi di euro, 70.000 
dipendenti e un totale di 16.700 chilometri di rete Ferroviaria; 
    Ferrovie dello Stato italiane spa ha chiuso i primi sei mesi del 2015 
con un fatturato di oltre 2 punti percentuali rispetto all'anno 2014, anno in cui 
ha segnato un Ebitda di 2,1 miliardi di euro, per un totale di 4,3 miliardi di euro 
di investimenti (in crescita fino a 6,5 miliardi di euro nel 2016); 
    il Gruppo conta circa 70.000 dipendenti, di cui circa 5.000 in Germania 
(Netinera). La linea ferroviaria e lunga 16.726 chilometri, di cui circa 1.000 ad 
alta velocità. Il sistema alta velocità-alta capacità parte da Torino e arriva fino 
a Salerno (Torino-Milano-Bologna-Roma-Napoli-Salerno). Ulteriori tratti sono 
tra Milano e Treviglio e tra Padova e Mestre. Attualmente, si sta completando 
il tratto Milano-Verona-Venezia per disegnare la cosiddetta «T». La frequenza 
è di 8.000 treni al giorno di cui circa 7.000 regionali e 1.000 tra alta velocità, 
media e lunga percorrenza e treni merci; 
    le Ferrovie dello Stato nacquero nel 1905 dopo la statalizzazione di 
numerose ferrovie italiane. Già dal 1945 azienda autonoma delle Ferrovie 
dello Stato, sotto il controllo del Ministero dei trasporti, nel 1986 si trasforma in 
ente pubblico economico. Nel 1992 l'ente fu trasformato in società per azioni 
con partecipazione statale totale attraverso il Ministero dell'economia e delle 
finanze. Nel 1999 ha inizio la divisionalizzazione della società con la nascita di 
Trenitalia nel 2000 e di Rfi nel 2001. Il 24 maggio del 2011 le Ferrovie dello 
Stato divengono Ferrovie dello Stato Italiane S.p.a., in breve FS Italiane; 
    Trenitalia è l'impresa di trasporto passeggeri e merci mentre Rete 
Ferroviaria Italiana (Rfi) è la società che si occupa della gestione 
dell'infrastruttura: entrambe sono partecipate al 100 per cento di Ferrovie dello 
Stato italiane; 
    secondo i dati Mediobanca del 2015 il Gruppo Ferrovie dello Stato 
italiane è la seconda azienda italiana per investimenti, quinta per dipendenti, 
decima per redditività e tredicesima per fatturato. Infine, Ferrovie dello Stato 
italiane quest'anno ha conquistato il primo posto nella classifica delle aziende 
dove i giovani neolaureati desiderano lavorare ed è risultata prima 
nel ranking «Best Employer of Choice 2015»; 
    nel Documento di economia e finanza (DEF) 2014, approvato in via 
definitiva dalle Camere il 17 aprile 2014, il Governo aveva già manifestato 
l'intenzione di attuare un piano di privatizzazioni mediante la dismissione di 
partecipazioni in società controllate anche indirettamente dallo Stato e 
l'attivazione di strumenti per consentire le dismissioni anche da parte degli 
enti territoriali; come riportato nel programma nazionale di riforma contenuto 
nello stesso documento, le società coinvolte nell'operazione includono società 
a partecipazione diretta quali ENI, STMicroelectronics, ENAV, nonché società 



in cui lo Stato detiene partecipazioni indirettamente tramite Cassa depositi e 
prestiti, quali SACE, FINCANTIERI, CDP Reti, TAG (Trans Austria Gastleitung 
Gmbh) e, tramite Ferrovie dello Stato, in Grandi Stazioni – Cento Stazioni; 
    il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, Graziano Delrio, ha 
annunciato recentissimamente che sarà avviata la procedura di 
privatizzazione di Ferrovie dello Stato, specificando che, comunque, non potrà 
andare oltre il 40 per cento. In particolare, il Ministro delle infrastrutture e dei 
trasporti Delrio ha dichiarato che si tratta di un percorso che tiene presenti 
alcune questioni per cui l'infrastruttura ferroviaria dovrà rimanere pubblica e 
dovrà essere garantito l'accesso a tutti in maniera uguale. Il 40 per cento 
potenzialmente alienabile andrà a un azionariato diffuso e investitori 
istituzionali; 
    considerato che le privatizzazioni in Italia sono state sempre 
caratterizzate da un percorso particolarmente complesso, pieno di fallimenti e 
di incognite in cui spesso si sono intrecciate operazioni finanziarie poco 
trasparenti, per cui lo Stato quasi mai ne ha tratto vantaggio né dal punto di 
vista economico, né tanto meno sotto il profilo della competitività; 
    con riferimento alla privatizzazione di Ferrovie dello Stato italiane, si è 
sempre parlato in questi mesi della possibile attuazione di due strategie. La 
prima, battezzata del «carciofo da sfogliare», è caratterizzata da una vendita 
di pezzi del Gruppo ferrovie dello Stato italiane, in prospettiva lasciando in 
mano pubblica solo la rete ferroviaria – d'importanza strategica per il Paese e 
bisognosa di forti investimenti – per collocare subito sul mercato alta velocità 
e trasporto merci, servizi già redditizi o potenzialmente tali. La seconda 
consiste nella la vendita secca di una quota di minoranza dellaholding che 
controlla il Gruppo, riportando direttamente allo Stato la rete ferroviaria o 
comunque regolandone la gestione da parte di Rete ferroviaria italiana in 
modo da garantire l'accesso paritario agli operatori; 
    sotto tale profilo si evidenzia che qualunque strategia avesse voluto 
intraprendere il Governo, il Parlamento, innanzitutto, avrebbe dovuto 
esercitare una, funzione di controllo e indirizzo politico importante al riguardo 
in quanto Ferrovie dello Stato italiane non è solo società controllata dallo 
Stato, ma una grande impresa partecipata pubblica la cui privatizzazione 
potrebbe determinare l'indebolimento di rilevanti potenzialità industriali 
nazionali in termini di riconversione ecologica, civile e tecnologica del sistema 
economico italiano, senza peraltro un sostanziale effetto di diminuzione del 
debito pubblico, ma con una riduzione delle entrate fornite al bilancio dello 
Stato dai dividendi della stessa società; 
    qualsiasi disegno di privatizzazione che coinvolga il gruppo ferrovie 
dello Stato italiane appare infatti delicato e destinato a suscitare 
preoccupazioni, oltre che interessi, anche e soprattutto per il valore 
patrimoniale dei ricchi asset di cui dispone che per la redditività economica 
della gestione industriale. Si tratta, infatti, di una società dal voluminoso valore 
patrimoniale che viene da una storia ultra secolare e resta fondamentale per 
la mobilità integrata del sistema Paese; 
    le ferrovie rappresentano un bene strategico per il Paese ed una 
risorsa per tutti gli italiani, ma l'attuale Governo, nel farsi promotore e forte 



sostenitore della privatizzazione delle Ferrovie dello Stato italiane, sembra 
dimenticare i temi ancora caldi da sciogliere a partire dal rapporto con Rete 
ferroviaria italiana (la controllata che gestisce la rete) e Trenitalia con i vari 
contratti (dalla lunga percorrenza sino a tutta la partita del trasporto locale). 
Soprattutto, ad avviso dei firmatari del presente atto di indirizzo, il timore è che 
il Gruppo Ferrovie dello Stato verrebbe, in sostanza, svuotata di valore e di 
contenuti e il tutto per raccogliere pochi miliardi di euro (tra i 5 e i 10 miliardi a 
quanto risulta) che non sono assolutamente nulla rispetto ai 2000 miliardi di 
debito pubblico accumulati dal nostro Paese; 
    in buona sostanza, appare inspiegabile il motivo per cui si intenda in 
controtendenza a quanto accade in altri Paesi europei come la Francia e la 
Germania, privatizzare una società solida e in crescita come Ferrovie dello 
Stato, capace di operare sul mercato italiano e di aprirsi ad una competitività 
nel trasporto ferroviario e alla logistica anche a livello continentale per 
garantirsi nell'immediato quella che sembrerebbe una modesta entrata 
economica, mettendo a repentaglio profitti, livelli occupazionali e qualità 
professionali; 
    l'imminente alienazione di quote di Ferrovie dello Stato italiane non 
sembra, infatti, considerare i rischi derivanti da una affrettata privatizzazione 
soprattutto sotto il profilo della salvaguardia del mantenimento dei diritti e delle 
tutele per le lavoratrici ed i lavoratori operanti nel comparto ferroviario che 
rappresenta il prerequisito per la sicurezza e il buon funzionamento del 
sistema ferroviario e per servizi di alta qualità nei confronti delle persone. 
Senza contare che, con l'estensione della concorrenza nel trasporto 
ferroviario di passeggeri nazionale, il processo di privatizzazione e la possibile 
pressione finalizzata al taglio dei costi, l'attuale situazione di crisi economica 
in cui versa il Paese potrebbe ulteriormente aggravarsi con inevitabili 
conseguenze sul piano della riduzione del numero dei dipendenti, il maggior 
ricorso all’outsourcing e al subappalto dei servizi, l'aumento dei contratti 
atipici, l'incremento dell'utilizzo dei lavoratori in somministrazione, 
l'intensificazione dei carichi e della pressione sul lavoro, l'aumento degli orari 
di lavoro flessibili, del frazionamento dei turni di lavoro e del ricorso al lavoro 
straordinario; 
    le recenti affermazioni del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 
Delrio, infine, appaiono ai firmatari del presente atto d'indirizzo non tenere 
minimamente conto dei rischi da un'ulteriore e affrettata liberalizzazione e 
frammentazione del servizio ferroviario italiano, soprattutto rispetto alla 
necessità di garantire ai milioni di utenti attraverso prezzi sostenibili e la 
certezza di non vedersi tagliare o ridurre ulteriormente le corse su linee che 
potrebbero venire considerate non redditizie, ma fondamentali per garantire 
un trasporto pubblico che, come tale, deve garantire i collegamenti con tutte le 
aree del Paese, includendo anche le cosiddette zone periferiche,
impegna il Governo:
   ad astenersi nell'immediato dal procedere alla messa sul mercato di 
quote pubbliche afferenti al gruppo Ferrovie dello Stato italiane S.p.a., 
quantomeno fino a quando il Governo non avrà illustrato alle Camere in modo 
puntuale tutti gli aspetti e i risvolti economici, industriali, occupazionali e 



sociali conseguenti all'annunciato piano di privatizzazione del gruppo; 
   a presentare al Parlamento, prima di procedere a qualsiasi iniziativa di 
alienazione di quote di società direttamente o indirettamente di proprietà dello 
Stato, una relazione contenente i dati finanziari e industriali degli effetti della 
alienazione sul bilancio dello Stato e i minori dividendi versati al bilancio dello 
Stato in conseguenza dell'alienazione. 
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