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Intervengono il presidente dell’Associazione italiana delle società
concessionarie di autostrade e trafori (AISCAT), dottor Fabrizio Palen-

zona, accompagnato dal proboviro, dottoressa Maria Teresa Bocchetti,
e dal vice presidente, dottor Massimo Di Marco, nonché il presidente

della società Autostrade per l’Italia, dottor Gian Maria Gros-Pietro, ac-
compagnato dalla responsabile dei rapporti istituzionali, dottoressa Simo-

netta Giordani.

I lavori hanno inizio alle ore 14,40.

PROCEDURE INFORMATIVE

Audizione del presidente dell’Associazione italiana delle società concessionarie di
autostrade e trafori (AISCAT)

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il seguito dell’indagine co-
noscitiva sulla situazione dell’ANAS S.p.A. e sullo stato delle concessioni
autostradali in Italia, sospesa nella seduta del 21 novembre 2006.

Comunico che, ai sensi dell’articolo 33, comma 4, del Regolamento,
è stata chiesta l’attivazione dell’impianto audiovisivo e che la Presidenza
del Senato ha già preventivamente fatto conoscere il proprio assenso. Se
non ci sono osservazioni, tale forma di pubblicità è dunque adottata per
il prosieguo dei lavori.

È oggi prevista l’audizione del presidente dell’Associazione italiana
delle società concessionarie di autostrade e trafori (AISCAT).

Sono presenti il presidente dell’AISCAT, dottor Fabrizio Palenzona,
accompagnato dal proboviro, dottoressa Maria Teresa Bocchetti, e dal
vice presidente, dottor Massimo Di Marco, nonché il presidente della so-
cietà Autostrade per l’Italia, dottor Gian Maria Gros-Pietro, accompagnato
dalla responsabile dei rapporti istituzionali, dottoressa Simonetta Giordani.

Saluto e ringrazio i nostri ospiti per avere accolto il nostro invito.

Vorrei innanzitutto ricordare che da molti mesi la nostra Commis-
sione ha avviato questa indagine conoscitiva, che sta cercando di focaliz-
zare l’attenzione sullo stato sia dell’ANAS che delle concessioni autostra-
dali che presentano naturalmente alcuni problemi in comune ed altri spe-
cifici e separati.

Abbiamo svolto nei mesi scorsi diverse audizioni; abbiamo ascoltato
il ministro Di Pietro, rappresentanti dell’ANAS, della Corte dei conti, del-
l’Autorità di vigilanza sui lavori pubblici, dei sindacati; soggetti diversi
che hanno esposto il loro punto di vista sullo stato dei fatti. Ci fa molto
piacere avere oggi con noi i rappresentanti dell’AISCAT perché riteniamo
che l’Associazione delle concessionarie autostradali rivesta per la nostra
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indagine conoscitiva, e più in generale per il Paese, un particolare rilievo,
anche perché, in parte, è proprio sulle concessioni autostradali che vor-
remmo focalizzare la nostra attenzione.

Questa sarà l’occasione per fare il punto su tutto il rapporto ANAS-
concessioni autostradali, quindi investimenti, tariffe, regole, authority. Il
dibattito su questi temi è appena cominciato e si presenta molto ampio
e articolato; quando avviammo i lavori della Commissione non era ancora
stata predisposta e approvata la nuova normativa in materia di concessioni
autostradali che abbiamo avuto modo di discutere nel merito, prima, du-
rante l’esame del collegato fiscale e, poi, in occasione della legge finan-
ziaria, naturalmente con opinioni molto diversificate. Sarà quindi interes-
sante acquisire il parere dell’AISCAT anche in ordine all’applicazione di
queste norme e all’impatto sul settore delle concessioni autostradali.

Cedo quindi la parola al dottor Palenzona.

PALENZONA. Signor Presidente, vorrei rivolgere il mio ringrazia-
mento a tutti i senatori per l’opportunità che ci viene offerta di esprimere
la nostra opinione. Tale possibilità, almeno per quanto ci riguarda, non è
di secondaria importanza perché il nostro auspicio è sempre stato quello –
e credo non possa essere altrimenti per chi riveste responsabilità di con-
cessionario e quindi ha la necessità di sapere quali sono i suoi diritti e do-
veri – di avere un dialogo con le istituzioni per trovare soluzioni ben con-
sapevoli. Come è giusto che sia, spetta poi a chi ne ha la responsabilità,
cioè al Parlamento e al Governo, prendere le decisioni. Tale opportunità di
dialogo non ci è stata data e questo lo riteniamo uno degli elementi che
hanno portato alla situazione che brevemente cercherò di sintetizzare.

Riassumo tale situazione, citando uno dei problemi che sono sul tap-
peto del nostro Paese, che penso avrà sviluppi nelle prossime settimane, e
che comunque non rappresenta un fatto positivo. Mi riferisco alle parole
della commissaria alla concorrenza UE, Neelie Kroes, secondo cui il no-
stro Stato ha adottato misure incompatibili con il principio della certezza
del diritto. Cito la signora Kroes perché non è certo una citazione di parte.
Questo è il problema. Con la legislazione che si è introdotta con l’articolo
12 del collegato fiscale, poi successivamente modificato in corso di con-
versione diverse volte con emendamenti anche del Governo, si è creato un
corto circuito nel sistema. La volontà di perseguire obiettivi anche condi-
visibili (mi soffermerò poi su quelle che erano le nostre proposte già a
partire dal mese di settembre e che riteniamo tutt’oggi valide come ele-
mento di discussione) ma di intervenire su contratti e su sistemi delicati
in essere con provvedimenti d’urgenza e con misure, a nostro avviso,
non particolarmente meditate, che quindi non tenevano conto e non pote-
vano forse tenere conto della delicatezza complessiva del sistema, ha pro-
vocato molte più difficoltà e molti più danni dei principi e dei benefici
che forse si volevano perseguire.

Pertanto, il rispetto dei contratti in essere quando una parte del con-
tratto, in particolare nel nostro caso, è lo Stato, ci pare un principio da
rispettare. Quando poi si è a valle di privatizzazioni che hanno provocato



un costo per il mercato e per gli azionisti che l’hanno sottoscritto, un
prezzo di partenza di circa tre volte il valore di borsa della struttura
che si è voluto privatizzare, la questione diventa ancora più delicata. In
tal caso infatti si intersecano interessi non solo degli azionisti cosiddetti
di maggioranza, ma diffusi sia a livello di risparmiatori generici sia di isti-
tuzioni finanziarie internazionali che hanno creduto nel nostro Paese.
Avere creato una difficoltà in un Paese come il nostro significa avere pro-
curato, secondo noi, un danno i cui risultati in parte già si vedono, ma che
si vedranno ancora di più nel prosieguo.

Il nostro Paese, cara Presidente, illustri senatori, nel rispetto ovvia-
mente dei grandi problemi della sicurezza, dell’inquadramento internazio-
nale e delle questioni della grande politica, ha un problema che viene
prima degli altri. Nella vita quotidiana dei cittadini il problema principale,
che ne siamo o no consapevoli, è rappresentato dalla mobilità delle per-
sone e delle cose. Ciò significa non solo qualità della vita e rispetto del-
l’ambiente, ma anche competitività del sistema produttivo. In una situa-
zione del genere – siamo vicini alla paralisi e al collasso – intervenire
in una delle poche realtà che erano e sono in grado di realizzare i colossali
investimenti necessari all’ammodernamento della rete stradale e autostra-
dale, che è la rete essenziale per il collegamento con gli altri sistemi di
trasporto, siano essi autostrade del mare (di cui auspichiamo un veloce
sviluppo) o ferrovie, senza una connessione organica e intelligente con
il sistema della viabilità, in particolare autostradale, porta al collasso del
sistema; noi siamo a questo punto. Intere Regioni del nostro Paese sono
bloccate; sono questioni che conoscete meglio di me.

La priorità dal nostro punto di vista è lo sforzo di agevolare un si-
stema di investimenti in un quadro ovviamente di trasparenza e corret-
tezza. Invece, a nostro parere, la normativa ha causato un aggravio di costi
finali per i cittadini.

Non dimentichiamo, infatti, che sia il sovrapprezzo che l’ANAS, le
società autostradali e i cittadini devono sostenere, sia quello che noi giu-
dichiamo il complicato pasticcio degli aumenti autostradali, hanno causato
un contenzioso generalizzato da parte di tutte le concessionarie italiane
(per esse intendendo quelle aperte al mercato di capitali e quelle aperte
al capitale di azionisti pubblici rappresentati da enti locali).

Tutte queste realtà, al fine di tutelare i propri interessi, hanno dovuto
reagire ad un sistema di revisione tariffaria a nostro avviso illegittimo e
inspiegabile anche dal punto di vista dei numeri, tant’è che abbiamo chie-
sto di poter avere accesso agli atti per tentare di capire alcuni aspetti di
per sé incomprensibili. Ripeto, si è creato un enorme contenzioso con tutte
le concessionarie oggi esistenti in Italia a causa di una disposizione nor-
mativa che per di più sta creando gravi problemi al Paese in termini di
compatibilità con la normativa europea. Non bisogna infatti dimenticare,
egregi senatori, che siamo di fronte a più istruttorie promosse a livello eu-
ropeo, di cui una riguarda il mercato interno per iniziativa del commissa-
rio europeo McCreevy, una in materia di concorrenza su impulso della
commissaria Kroes – cui ho fatto prima riferimento – ed una riguarda il
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sovrapprezzo previsto per i veicoli pesanti in palese violazione della nor-
mativa comunitaria, tanto che il commissario europeo per i trasporti Bar-
rot si è già mosso e quindi anche su questo versante vi saranno conse-
guenze ineluttabili.

Per non parlare poi di un più complesso sistema di violazione per
quanto attiene al rispetto e alla tutela degli interessi, la certezza del diritto,
e tutta una serie di altri aspetti evidenziati a livello europeo e che concer-
nono lo stesso ente regolatore concedente e concessionario, ovvero l’A-
NAS, che secondo alcuni si pone in palese conflitto di interesse con le al-
tre concessionarie.

Ebbene, tutto questo insieme di contenzioso attivato anche a livello
di Commissione europea ha già portato ad un primo pronunciamento del-
l’autorità giudiziaria italiana, in verità rimasto completamente inascoltato
dal sistema di controllo e di governo del Paese, ma ciò purtroppo non per
nostra responsabilità; mi riferisco al fatto che il tribunale di Genova ha già
segnalato alla Corte di giustizia il suo giudizio di incompatibilità rispetto
ai princı̀pi comunitari prima ricordati di alcune norme italiane, invitando
gli organi di competenza a tenere un comportamento diligente del buon
padre di famiglia e quindi a non dare attuazione a leggi che potrebbero
essere bloccate a livello europeo.

Ribadisco che purtroppo però questo invito è rimasto inascoltato, ne
consegue che occorrerà affrontare gli effetti di certe scelte. Tali conse-
guenze si sostanziano in una normativa riguardante l’aggiornamento tarif-
fario che, come già sottolineato, oltre a risultare incomprensibile, ha deter-
minato l’insorgere di 22 contenziosi, modificando contemporaneamente
alla radice un principio che costituiva una delle basi della privatizzazione,
ovvero l’eliminazione dell’arbitrio negli aumenti tariffari attraverso un
meccanismo automatico. Ritengo infatti che avere riportato tale decisione
alle determinazioni assunte con decreto dal Ministro costituisca per l’ap-
punto un arbitrio che danneggia lo sviluppo degli investimenti, posto
che senza la certezza di questi ultimi e del sistema tariffario non è asso-
lutamente possibile realizzare i piani finanziari. Ciò rappresenta inoltre
una violazione delle normative vigenti e quindi non ci resta che rimanere
in attesa delle deliberazioni della magistratura in ordine al più volte ricor-
dato copioso contenzioso.

In secondo luogo, non vorrei che si perdesse di vista il fatto che l’es-
sere concessionari significa lavorare ed investire su un bene di proprietà
pubblica; ricordo che la rete autostradale appartiene allo Stato e che
alle concessionarie spetta l’onere di sviluppare tale rete, di conservarne
l’efficienza, mantenendo il servizio in sicurezza. Ciò detto, depauperare
il valore di questo bene statale attraverso normative che danneggiano il
valore dei concessionari attuali, significa in sostanza contemporaneamente
danneggiare lo Stato nel suo programma di messa a reddito del sistema
viario. Non so se sia cambiata la normativa, francamente non mi risulta,
tuttavia mi sembra che nelle intenzioni dello Stato ci fosse anche quella
di mettere sul mercato, con sistemi diversi di pedaggio, circa 9.000 chilo-
metri della rete oggi esistente. Se ciò accadesse quei 9.000 chilometri
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avrebbero perso valore in termini di introito per lo Stato e proprio per ef-
fetto delle normative che ci permettiamo di non condividere. Tengo anche
a precisare che questo sistema vale per tutti, non solo per alcuni. Cito al
riguardo l’esempio più eclatante, quello della Serravalle- Milano rispetto
alla quale qualcuno ha dichiarato che lo Stato e le Regioni sembrerebbero
avere raggiunto un accordo. Vorrei però in proposito fare presente che
sono solo due le Regioni, la Lombardia e il Veneto, ad aver stipulato degli
accordi mirati, che per combinazione sono anche quelle che, non avendo
partecipazioni in società autostradali, pensano di potere allargare la loro
sfera di competenza anche in questo settore. D’altro canto vi è poi una
terza Regione, il Friuli-Venezia Giulia che detiene l’87 per cento di una
società autostradale che però vive anch’essa una situazione di contenzioso
oltre che di blocco degli investimenti, posto che era pronta a partire con i
lavori di realizzazione della terza corsia autostradale, ma si è dovuta fer-
mare visto il regime tariffario applicato.

In conclusione, il consuntivo a nostro giudizio si esplica quindi in un
blocco generalizzato dell’operatività delle concessionarie, in una incer-
tezza sul futuro e quindi anche in una difficoltà a rappresentare il presente
dal momento che ogni concessionaria ha difficoltà a chiudere i propri bi-
lanci, tant’è che sono intercorsi dei colloqui con le autorità proposte pro-
prio al fine di accertare in che modo procedere.

In sostanza, siamo di fronte ad una normativa improvvisata, o comun-
que poco meditata, che ha determinato molti problemi. Tale situazione ha
ovviamente dei riflessi anche sui cittadini. Siamo infatti un Paese dove il
problema è realizzare le opere e dove – per essere chiari – le società con-
cessionarie non fanno i politici e quindi è la politica a stabilire le priorità.
Al riguardo ricordo che la legge obiettivo stabiliva delle priorità e dei
meccanismi che in qualche modo facilitavano la realizzazione delle opere
e tengo anche a precisare che su questo tema le società autostradali pos-
sono realizzare investimenti solo sulla base di un piano finanziario. L’at-
tuale situazione dei piani finanziari vede quattro piani che dovrebbero sca-
dere quest’anno e che non si sa che fine faranno, ai quali sono peraltro
interessate quattro società concessionarie molto importanti, tra cui Auto-
strade per l’Italia. Due di queste autostrade non sono contemplabili in
tale ambito, posto che le opere da realizzare riguardano due trafori, opere
legate ad accordi intergovernativi e in tale contesto regolate. Non sono
stati più rifinanziati e risultano inoltre bloccati dal 2004 i piani finanziari
relativi ad altre 16 società autostradali concessionarie, nonostante sia evi-
dente che senza piani finanziari è impossibile effettuare gli investimenti e
questo è un dato bipartisan nel senso che purtroppo anche durante il Go-
verno precedente i veti incrociati tra Ministeri hanno bloccato la realizza-
zione dei piani finanziari che oggi sono ancora più ingolfati e di cui,
stante la normativa vigente, non è possibile uno sblocco.

Il presidente dell’ANAS sostiene che non ci sono problemi per lo
svolgimento dei lavori. Sarei contento che non ce ne fossero, ma pur-
troppo ciò non corrisponde alla realtà e questo sia a causa del blocco
dei piani finanziari, sia per il sistema che si è voluto adottare anche in
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questo caso in contrasto con tutta la normativa vigente in Europa sui la-
vori cosiddetti in house o attraverso società controllate. Questo sistema,
che apparentemente sembra di favore, in realtà non è tale , e per averne
contezza basta fare qualche approfondimento, giacché i lavori effettuati
mediante società controllate si attuano sulla base dei prezzi medi di mer-
cato dei sei mesi precedenti e quindi nel massimo rispetto del mercato,
mentre i lavori realizzati mediante gara al massimo ribasso solo all’inizio
apparentemente sembrerebbero determinare un vantaggio per la stazione
appaltante, laddove se si prende in considerazione non l’appalto, bensı̀
il consuntivo ci si accorgerà che in termini di contenzioso, di ritardi e
quant’altro i costi finali risultano di gran lunga superiori a quelli di realiz-
zazione dei lavori effettuati attraverso società controllate. Del resto, se in
tutta Europa è consentito questo sistema, ci sarà pure un motivo, e la ra-
gione è che quest’ultimo consente di realizzare i lavori tenendo conto
delle innovazioni, dei sistemi di sicurezza e quant’altro. Questa è peraltro
un’opinione condivisa non solo da noi ma anche dai sindacati, tant’è vero
che il Senato lodevolmente ha inserito una parziale modifica relativa ai
lavori di manutenzione che, di per sé, rappresenta già una boccata d’aria.
Lo stesso Parlamento e il Governo, cioè, si sono resi conto che non si po-
teva continuare in questo modo, dunque è stato presentato ed approvato un
emendamento che va nella direzione che ho appena illustrato, cioè di so-
spendere fino a fine anno. Si tratta di una sospensione, ça va sans dire,
assolutamente insufficiente, però mi auguro che fino ad allora vi sarà
modo di chiarire la questione, almeno per quanto riguarda le manu-
tenzioni.

Se a tutto questo poi si aggiunge la burocratizzazione del sistema a
cui siamo giunti attraverso le commissioni nominate dal Ministro delle in-
frastrutture e la serie di difficoltà operative che oggi rendono difficile pro-
cedere nel rispetto della legge (e noi vogliamo sempre operare nel rispetto
della legge) anche nelle cose più semplici, ritengo si debba concludere che
si è determinata una enorme confusione.

Ma non siamo qui solo per lamentarci. Siamo qui anche per ribadire
che, in un Paese nel quale realizzare opere importanti, soprattutto opere di
rete, è difficilissimo per mille motivi (per la morfologia, per i comitati e
per molte altre ragioni), noi interveniamo sulle priorità che stabilisce il
Governo, che è comunque difficile realizzare, e non su opere che piac-
ciono ai concessionari. Basti pensare che da quando si decide di realizzare
un’opera a quando viene posta la prima pietra, se tutto va bene e non si
incontrano problemi, trascorrono dai cinque ai sette anni, per non parlare
di tutto quello che segue. Se invece intervengono problemi in merito alle
autorizzazioni locali, o a rapporti tra enti locali o Ministeri, i problemi di-
ventano praticamente indistricabili.

Nel rispetto dei princı̀pi di trasparenza e di buoni rapporti ed in una
tale situazione, la nostra preoccupazione era come risolvere i problemi e
rendere più facile la realizzazione delle opere indispensabili alla vita, al-
l’ambiente e alla competitività del sistema Paese bloccato nei suoi centri
nevralgici (mi riferisco a Genova, Milano e Venezia). Questo mi sembrava
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fosse lo sforzo da compiere facendo appello a tutte le forze disponibili nel
Paese sul mercato perché questi problemi pesano molto di più dell’even-
tuale costo che con i provvedimenti indicati si intendeva risparmiare: cosa
che, come ho già detto chiaramente, non si è verificata, anzi il costo e il
ritardo nel venire incontro alle esigenze del Paese si erano aggravati di
gran lunga.

Purtroppo, spesso notiamo che anche da parte di esponenti del Go-
verno – non è certo il caso di questa Commissione – si rincorre più l’ef-
fetto demagogico che il risultato o la soluzione del problema.

Non si riesce a capire che, se si usano certi argomenti con i cittadini
(come è successo anche durante le ultime campagne elettorali), il risultato
è facile e scontato. Dire che non si devono pagare le tasse, che si pagano
troppe tasse, che non si deve pagare l’autostrada perché è troppo cara o
che alcuni guadagnano troppo lo si può fare se si parla fra amici in un
bar, ma non è comprensibile farlo tra istituzioni. Le istituzioni devono ra-
gionare sul bene del Paese, sul rispetto delle normative e su come sbloc-
care un sistema inchiodato.

Se questo è il problema, allora l’ultima cosa che si doveva fare era
ingarbugliare fino a questo punto la situazione creando un enorme conten-
zioso. Al di là dell’effetto annuncio, poi, si deve tenere conto che anche
per quanto riguarda le opere già avviate (per esempio, la Asti-Cuneo), per
le quali si sono svolte delle gare europee e, sulla base di tali gare, sono
stati assegnati i lavori, in sede europea si è affermato che la nuova norma-
tiva ha valore ricognitivo (non so cosa voglia dire) e che la convenzione è
unica ma unica per ogni concessionaria (anche in questo caso nessuno ha
spiegato il concetto) nel senso che ogni concessionaria ha la propria. Ma
allora non è cambiato nulla: esiste una concessione che tiene conto delle
singole situazioni.

E ancora, nel caso della Asti-Cuneo si vuole imporre, a seguito di
una gara, una convenzione diversa da quella che si è messa in gara vio-
lando una serie enorme di normative che non sto a ricordare ma, soprat-
tutto, bloccando ancora una volta un’opera cosı̀ fondamentale. Questo è
quanto è accaduto anche alla BREBEMI. Spero che questa indispensabile
e utilissima arteria del Paese venga realizzata, questo è un mio auspicio,
oltre che di tutte le persone dotate di buon senso.

Oltre all’annuncio che ci è stato e che mi auguro funzioni, è stata
cambiata radicalmente una concessione frutto di un’asta; spero che questo
non crei problemi. Ma ancora di più si è voluto interferire direttamente
sulla composizione, sul modo in cui questa concessionaria è nata, anche
in questo caso intervenendo con il nuovo sistema misto che prevede la
partecipazione di Regione, ANAS e Stato, che è ancora tutto da capire,
né si sa se avrà le potenzialità e soprattutto le risorse per funzionare.

Noi ci auguriamo che questo sistema funzioni. Anche in questo caso,
però, si è intervenuti a piedi giunti su un sistema esistente e su una gara
già espletata.

Qual è la nostra opinione di fronte allo scenario che in modo appros-
simativo ho cercato di illustrare? È molto semplice, signori senatori. In-
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nanzitutto dobbiamo stabilire se riteniamo valido il sistema Italia. Faccio
solo una premessa e, in quanto italiano, mi si stringe il cuore. L’esempio
del sistema delle concessioni praticato oggi in tutta Europa e in tutto il
mondo è copiato dall’Italia. Il nostro sistema, come dimostrano i numeri
(ma oggi i numeri sembrano non contare più nulla), dà un effetto sulla ta-
riffa inferiore a quello dell’inflazione (quindi, ha un effetto positivo) e ga-
rantisce un sistema di controllo sul sistema tariffario migliore e meno van-
taggioso per il concessionario che in altri Paesi.

Se si ritiene opportuno cambiarlo, noi ci dichiariamo disponibili al
cambiamento comprendendo che ci sono cose che possono essere cam-
biate, come abbiamo affermato già nel mese di settembre. In questo
caso suggeriamo un modello coerente, ad esempio, quello francese. Nes-
suno pensa che lo Stato francese sia debole o che sia inadeguato. Se si
hanno dei dubbi non è necessario dire che si fa quello che vuole l’AI-
SCAT, si può prendere in considerazione il modello francese e risolvere
in questo modo il problema. Altrimenti, come già dichiarato ad ottobre,
siamo disponibili in modo concordato a rivedere i punti di cui si può di-
scutere, per capire se ha funzionato o come ha funzionato. Nessuno ha la
pretesa di dire che non si può discutere. Noi ci aspettavamo almeno di es-
sere ascoltati. Non è andata cosı̀ e i risultati mi pare siano negativi.

Ci siamo dimostrati disponibili a trovare un accordo sui controlli, sul-
l’applicazione delle convenzioni e delle relative sanzioni in caso di ina-
dempienze, non previsti finora. Ma è giusto che ci si misuri e che ci
sia qualcuno – poi vedremo chi – che controlli e applichi sanzioni propor-
zionate all’eventuale inadempienza.

Anche a proposito dei lavori non eseguiti – se vorrete, approfondi-
remo meglio questo punto – abbiamo dato la nostra disponibilità, concor-
dando sul fatto che, se dei lavori non sono stati eseguiti per colpa della
concessionaria, si può addirittura prevedere la revoca della concessione,
mentre, se le cause sono diverse e ci sono delle somme percepite, queste
andrebbero versate in un apposito conto, nel rispetto delle regole sulla fi-
scalità (peraltro, da definire); altrimenti, ci siamo resi disponibili a preve-
dere una fideiussione a garanzia di tali somme. Vi erano la massima di-
sponibilità, chiarezza e trasparenza da parte nostra a non mettere le
mani nelle tasche di nessuno. La polemica ignobile incentrata sul fatto
che i gabellieri metterebbero le mani nelle tasche dei cittadini è stata ve-
ramente poco decorosa per tutti.

Vi è poi la questione relativa all’assegnazione delle funzioni regola-
torie ad una Autorità indipendente. L’ANAS una volta per tutte deve de-
cidere se vuole fare l’ente concedente. Questa decisione non dipende certo
da noi; non è certo nostro compito parlare di chi ci deve controllare. È
evidente però che, se l’ANAS vuole fare il concorrente delle concessiona-
rie, deve operare sul mercato come gli altri. Se, invece, vuole fare l’Au-
thority lo faccia pure, ben venga, ma si dia una mission anche l’ANAS,
perché non può pensare di fare tutto.

Infine, vi è il punto relativo alla considerazione dell’evoluzione del
traffico. Anche in questo caso in passato in alcuni casi non si è tenuto
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conto di tale evoluzione. Dunque, abbiamo pensato fosse ragionevole che,
in presenza di discrepanze nei valori relativi all’evoluzione del traffico che
abbiano un significato rispetto ai piani e alle previsioni, ci si sedesse nuo-
vamente attorno ad un tavolo per tarare il sistema.

Credo che questi fossero i punti di correzione di un sistema che – lo
ripeto – è stato all’avanguardia in Europa e nel mondo e che gli stessi
americani ci hanno copiato.

In questa furia distruttiva, invece, si è voluto ingarbugliare il sistema
delle istituzioni a capitale privato o pubblico che hanno come missione la
concessione e la gestione di opere pubbliche, facendo – secondo me – un
danno a tutti. Ancora oggi non riesco a capire cui prodest. Mi chiedo se
tutto questo non si limiti al raggiungimento di un grande effetto mediatico
dal quale emerge che finalmente sono stati castigati coloro che guada-
gnano troppo. In questo caso, contro il profitto abbiamo fatto una bella
cosa.

Se ciò viene considerato sufficiente, forse nel breve termine si rag-
giunge l’effetto. Se, però, vogliamo risolvere il problema della mobilità
del sistema nel rispetto delle normative e delle esigenze esistenti nel
Paese, a mio avviso abbiamo invece creato un problema al quale prima
metteremo mano e meglio sarà per il nostro Paese e non soltanto per le
concessionarie.

MARTINAT (AN). Signor Presidente, prima di entrare nel merito
della questione, vorrei svolgere una considerazione e poi rivolgere un in-
vito.

La considerazione è che oggi la maggioranza è latitante in que-
st’Aula, forse perché è poco interessata all’argomento o forse perché si
trova in una fase in cui ha difficoltà a presentarsi in questa sede.

Inoltre, vorrei rivolgere un invito. Il ministro Di Pietro normalmente
è in uno stato confusionale e, sempre nel medesimo stato confusionale, ha
rilasciato un’intervista alla stampa, che è stata pubblicata ieri in relazione
all’inchiesta sulla TAV, sulla base dell’audizione dell’ingegner Moretti
svolta in quest’Aula. Forse il ministro Di Pietro non ha letto la stampa
del giorno prima o non ha letto il resoconto dell’audizione dell’ingegner
Moretti oppure, essendo abitualmente in stato confusionale, non ha capito
cosa sia stato affermato: egli ha ripetuto che paghiamo tre volte tanto, che
bisogna avviare un’inchiesta, e cosı̀ via. Dobbiamo ricordare a Di Pietro
una volta per tutte che non è più un magistrato e che formalmente do-
vrebbe fare il Ministro della Repubblica. In questa sede, egli ha affermato
di voler fare le cose; ha addirittura dichiarato che il Governo precedente
ha agito bene e che lui intendeva proseguire nella costruzione di strade,
autostrade e ferrovie. Non so come mai, ma da quando c’è lui si è bloc-
cato il sistema autostradale per le note vicende (di qui l’audizione odierna
del dottor Palenzona e dei vertici dell’AISCAT); egli, poi, insieme al mi-
nistro Bersani, è riuscito a bloccare le concessionarie ferroviarie e tra poco
ci sarà un’inchiesta. Si è passati, quindi, dal fare al non fare e oggi addi-
rittura al disfare.
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Poiché non ho capito bene cosa intenda fare, chiedo un’immediata
audizione del ministro di Pietro affinché venga a spiegare a codesta Com-
missione se non ha capito cosa ha riferito l’ingegner Moretti o se vuole
fare propaganda giornalistica non rendendosi conto che le elezioni non
ci sono; forse egli ha capito che a breve ci saranno le elezioni e sta pre-
parando una campagna elettorale da moralizzatore del Paese, senza inte-
ressarsi del fatto che 6.000 dipendenti ed operai della TAV verranno so-
spesi e probabilmente licenziati. Si tratta di problemi che forse interessano
poco il ministro Di Pietro, il quale pensa piuttosto a fare propaganda elet-
torale.

Entrando nel merito dell’audizione, il dottor Palenzona ha ripetuto
esattamente quanto noi abbiamo evidenziato negli ultimi mesi. Qui ci
sono forme di schizofrenia che portano a bloccare alcuni miliardi di
euro di investimenti. Ad esempio, per la tratta Asti-Cuneo vi sono investi-
menti privati per oltre un miliardo di euro: chi ha vinto la gara internazio-
nale farà una causa allo Stato e la vincerà. Non vorrei sentirmi dire le
stesse idiozie che purtroppo la scorsa settimana in Aula, in occasione
del dibattito sul cosiddetto decreto Bersani, ho sentito pronunciare da un
rappresentante del Governo, vale a dire che lo Stato non paga nulla. Ef-
fettivamente per la revoca della concessione della TAV non paga lo Stato,
ma pagano le Ferrovie come concessionario. Gli idioti sono tanti, ma qual-
cuno parla anche a nome del Governo.

È stato già detto la settimana scorsa in Aula ed in questa sede. Un
altro Ministro, alla Camera dei deputati, ha detto che l’esempio clamoroso
è quello di Bologna, dove hanno fatto la gara loro invece dei concessio-
nari ottenendo una riduzione del 47 per cento. Peccato che alla fine della
vicenda siano stati persi quattro anni e ci si ritrovi con un aumento del 28
per cento rispetto alla cifra iniziale, cui si devono aggiungere 50 milioni
di euro di contenzioso. Allora, qualcuno deve passare la documentazione a
questo povero Governo disgraziato (non dico di disgraziati), al quale for-
niscono informazioni sbagliate facendogli fare una figura da «peracottari».
Nel mese di giugno scorso ho parlato di dilettanti allo sbaraglio, ma oggi
aggiungo che sono dilettanti allo sbaraglio che fanno un danno spaventoso
al Paese.

Non commento quanto ha evidenziato il dottor Palenzona perché lo
condivido totalmente; anzi credo che qualcuno della maggioranza non ab-
bia partecipato alla seduta odierna per vergogna. Quando si tratta di votare
sono compatti, ma quando ci troviamo al di fuori delle Aule qualcuno ci
dà ragione; temendo però che Di Pietro o Mastella si alzino e cada il Go-
verno non fanno niente. È una vergogna, un comportamento schizofrenico.
Allora, forse qualcuno oggi si è vergognato e non è venuto temendo che
potessi ricordare quanto mi è stato detto in privato.

Credo, signora Presidente, che sia il leit-motif di questo sistema.
Stiamo paralizzando il Paese: alla fine dell’anno, quando chiuderanno i
cantieri che abbiamo avviato noi, si avranno 180.000 disoccupati nel set-
tore edile e quasi 300.000 dell’indotto, perché se non si fanno i lavori
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pubblici c’è meno cemento, c’è meno ferro, c’è meno trasporto, cioè l’in-
dotto si ferma o comunque registra un calo verticale.

È evidente, quindi, che la maggioranza deve avere il coraggio di as-
sumersi la responsabilità per tutto quello che sta accadendo.

Noi abbiamo chiesto e sollecitato l’audizione odierna per avere una
conferma di quanto obiettivamente già sapevamo. Siamo alla paralisi e
al caos.

Mi auguro che, forse per cause esterne ed internazionali, questo Go-
verno vada a casa nel più breve tempo possibile e che si possano indivi-
duare soluzioni totalmente diversificate sperando di essere ancora in
tempo per recuperare nei prossimi mesi i danni compiuti in meno di un
anno.

PRESIDENTE. In ordine al problema sollevato dal senatore Martinat,
voglio ricordare che, nell’ambito dell’indagine conoscitiva sulla TAV e le
Ferrovie dello Stato, abbiamo già deciso di audire il Ministro delle infra-
strutture. Assicuro che sono stati già avviati i contatti per ottenere questo
impegno in tempi rapidi. Naturalmente sarà mia cura far pervenire la do-
cumentazione al senatore Martinat cosı̀ come a tutti i soggetti che audi-
remo.

Ricordo, inoltre, che la prossima settimana, mercoledı̀ 18 aprile, alle
ore 14,30, sarà presente il ministro Gentiloni, come sollecitato da maggio-
ranza ed opposizione, che interverrà in ordine alle vicende Telecom.
Come vedete, ci stiamo muovendo coerentemente con le richieste for-
mulate.

Perdonatemi se ho utilizzato questo tempo, ma ho voluto informarvi
ed anche assicurare che gli impegni assunti in sede di Ufficio di Presi-
denza vengono mantenuti, compatibilmente con la disponibilità dei vari
soggetti interessati.

CICOLANI (FI). Signora Presidente, premetto che nella sostanza e
con garbo istituzionale, il Presidente dell’AISCAT ha fotografato una
realtà cui aggiungerei solo un fatto: è evidente e sotto gli occhi di tutti
– direi da scuola elementare, nemmeno da scuola media – la veridicità
di quello che sostiene Palenzona. Lo stanno a testimoniare i 22 conten-
ziosi, le procedure di infrazione aperte dalla Comunità europea, le dichia-
razioni fatte nei corridoi del Senato da tutti i membri di maggioranza e
opposizione, l’imbarazzo del senatore Brutti, relatore del provvedimento,
quando l’abbiamo discusso in questa Commissione, che ha cercato di at-
tenuare gli effetti aberranti nel sistema giuridico, il vulnus, la rasoiata nel
volto del diritto fatta da un Ministro che non capisce e non conosce questo
settore; da un Ministro che è in conflitto di opportunità con il Paese e con
il sistema. È tutto di tale evidenza che credo l’attuale maggioranza debba
solo ringraziare il presidente Palenzona per il garbo istituzionale che ha
usato.

Vorrei però sottolineare altre questioni. Pochi giorni fa è stato appro-
vato il bilancio dell’ANAS del 2005 senza modifiche. I commissari pre-
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senti all’audizione del 28 giugno 2006 del ministro Di Pietro – purtroppo
– sono a conoscenza del fatto che egli è venuto a raccontarci che l’ANAS
aveva 3 miliardi e mezzo di buco nel bilancio, erano spariti 3 miliardi e
aveva chiesto al Presidente e a noi se l’audizione si doveva svolgere a
porte chiuse, con i microfoni spenti, perché aveva dichiarazioni importan-
tissime da rilasciare su questi 3 miliardi scippati non si sa bene da chi e da
cosa. Quel bilancio è stato approvato, questa Commissione è bene che lo
sappia, senza alcuna modifica. Allora, o abbiamo il coraggio istituzionale,
come Commissione, tutti, di chiedere conto a questo Ministro di quello
che viene a raccontarci o perdiamo di credibilità; lo dico a lei, signora
Presidente.

Sono solitamente molto moderato, però ci sono misure che non pos-
sono essere superate. Quello che ha affermato Palenzona, cioè che il si-
stema delle concessioni del nostro Paese fino a un certo periodo, probabil-
mente fino a qualche decennio fa, è stato di esempio ed è stato forse una
delle corde che ha maggiormente favorito lo sviluppo del nostro Paese, è
assolutamente vero. Ciò fa parte della storia del nostro Paese, della nostra
tradizione e della nostra cultura. Se oggi l’Italia rispetto agli altri Paesi
europei ha dei ritardi, è proprio per l’incapacità nel delineare e realizzare
un sistema ammodernato, quindi un sistema armonizzato nella qualità, nel
rapporto tra lo Stato e i suoi concessionari di servizi. Sarebbe stato neces-
sario dirigersi verso questa strada di ammodernamento delle concessioni,
cercando di migliorare il nostro sistema al suo interno, magari interve-
nendo per impedire distorsioni che si andavano producendo a causa del-
l’aumento del traffico, maggiore di quello programmato e atteso, perché
anche da parte dei concessionari per la parte lavori pubblici vi erano for-
zature. Le gallerie di Nazzano non si devono ripetere. Andava cioè predi-
sposta una carta dei servizi dell’utente con una penalità sui pedaggi; l’u-
tente infatti acquista con il pedaggio una qualità e un tempo di trasporto.
È su questo che andava innescato un procedimento con i concessionari in
modo da attivare dei virtuosismi da parte loro. Su questo il nostro Paese
avrebbe fatto passi in avanti e li farà quando saremo capaci di innescare
tali virtuosismi; dovevamo e dobbiamo migliorare il rapporto tra i nostri
concessionari e il sistema regionale, quindi il rapporto con la Conferenza
Stato-Regioni e tante altre cose di questo tipo. Invece di scegliere tale
strada in questo settore, come in quello dell’alta velocità – ma in tal
caso il discorso si allungherebbe – ne è stata scelta un’altra.

Signora Presidente, farò dichiarazioni che non mi sono congeniali,
ma non saprei trovare altre ragioni. Parliamo di un mercato di investimenti
di decine di miliardi di euro e sicuramente i concessionari autostradali
erano e sono tra i soggetti più importanti, a parte lo Stato, nel quadro de-
gli investimenti e nell’ammodernamento del Paese. Allora, come per l’alta
velocità, anche in questo settore – e potrei dire anche in altri, ma mi
fermo qui – è stata messa sabbia nel motore. È talmente assurdo ciò
che è stato fatto: poteva essere fatto forse nel 1600, ma dopo la rivolu-
zione francese, in uno Stato di diritto, credo, a mia memoria, che sia
uno dei vulnus più evidenti; lo Stato non può mettersi lı̀, con la pistola
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sul tavolo. Per fortuna non ci ha creduto nessuno e il titolo non è crollato.
È un Paese che non vi crede, non crede per niente a questa maggioranza.
Non vi crede affatto; non crede affatto che Di Pietro si metta con la pi-
stola sul tavolo dicendo di rescindere la concessione, altrimenti il titolo
in Borsa sarebbe crollato. Invece il Paese fortunatamente vi ignora. Vi
ignora totalmente in queste deviazioni dei percorsi democratici.

Ebbene, credo che tutto questo corrisponda ad una precisa volontà
che aumenta i margini di discrezionalità del Governo. Mi viene da ridere
sulla battaglia fatta, caro senatore Grillo, sul codice De Lise, sull’incre-
mento dei margini, sulla necessità di invitare cinque o dieci ditte sulle
trattative private. Viene da ridere rispetto all’incremento dei margini di di-
screzionalità che si prende questo Governo nel trattare questioni di tale ri-
levanza. Questo o viene fatto per guadagnare mercato agli amici degli
amici, perché parliamo di decine di miliardi euro, di investimenti, o, an-
cora peggio, per attivare attività negoziali discrezionali all’interno delle
quali chi più ne ha più ne può mettere.

È una denuncia formale che dobbiamo fare. Non basta dire che è un
vulnus del diritto; è di tale evidenza che queste cose non si fanno, che lo
capisce anche un ragazzo del liceo. Allora, c’è un motivo per cui si fanno;
il motivo è una discrezionalità nell’operatività, una discrezionalità politica
nell’affermare che questo investimento non è fatto perché divide la mag-
gioranza, perché quel territorio non lo accoglie, perché si rischia di per-
dere politicamente quel Comune, perché si deve sistemare quella cosa.

Quindi è un fatto cui attribuisco una valenza politica negativa e che a
mio avviso rappresenta un deterioramento della civiltà giuridica e politica
del nostro Paese; un imbarbarimento nei rapporti tra maggioranza ed op-
posizione ed inoltre una ricerca di affermazione della legge del più forte.
Le regole, secondo un insegnamento che ci hanno lasciato i nostri padri e
che dobbiamo custodire gelosamente, si stabiliscono per tutelare i deboli e
quando tali regole vengono ignorate significa che un pezzo di democrazia
sta cadendo in brandelli, che una parte della società sta venendo meno, e
che si sta producendo un lavoro del tutto negativo.

Rispetto a ciò, la strada che scegliamo di percorrere è quella di una
battaglia durissima a salvaguardia delle istituzioni che i nostri padri ci
hanno consegnato.

GRILLO (FI). Signora Presidente, anch’io non posso non richia-
marmi alla osservazione iniziale espressa dal collega Martinat, che mi per-
metto di ricordare alla sua attenzione proprio perché lei è sempre partico-
larmente attenta all’organizzazione dei lavori della Commissione.

Tenevamo molto ad ascoltare i rappresentanti dell’AISCAT, dopo
avere subito nei mesi scorsi l’atteggiamento del Governo che nel settore
in esame sul piano legislativo ha a nostro avviso compiuto gravissimi
atti di sopraffazione. Ricordo peraltro che avevamo chiesto alla maggio-
ranza di accelerare i tempi per lo svolgimento della presente audizione,
posto che, come la Presidente stessa ci aveva rammentato, vi era l’urgenza
di ascoltare il ministro Gentiloni in ordine alla vicenda TELECOM, ed
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inoltre che si era convenuto che, stante la disponibilità del presidente del-

l’AISCAT, la sua audizione avrebbe avuto luogo nella seduta odierna. Ne

consegue che l’assenza dei Capigruppo della maggioranza alla presente

audizione desta qualche perplessità, che interpreto come una mancanza

di volontà di avviare un confronto serio e costruttivo in una sede autore-

vole come questa, per di più dopo che il danno però è stato fatto, visto che

ci stiamo riferendo a norme che sono ormai diventate leggi. Tant’è che
alcuni giuristi, in riferimento all’attività del Governo, parlano di una ten-

denza a far vincere l’illegalità attraverso iniziative del legislatore quasi

stesse passando la logica per cui è quest’ultimo a dover compiere delle

irregolarità, e questa è certamente la prima volta che nel nostro Paese si

è di fronte a un fenomeno di questo genere. Gli esperti di diritto approfon-

diranno sicuramente tali valutazioni; personalmente sono convinto che le

cose siano esattamente in questi termini.

Siamo infatti a mio avviso di fronte ad un Governo debole, per certi

versi impotente rispetto alla gestione di situazioni complesse, che si rifu-

gia nell’esercizio di una legalità che avanza attraverso la logica dei numeri

che in Parlamento si affermano, previa richiesta del voto di fiducia.

Sono quindi veramente rammaricato e non so in che modo potremo

recuperare la situazione; infatti, signora Presidente, al di là delle denunce,

tutte puntuali, circostanziate e documentate, del presidente dell’AISCAT,

che ringrazio per la chiarezza espositiva e la comprensibilità del suo inter-

vento, il dato di fatto da rilevare è che stiamo continuando a parlare tra di

noi. Lei, signora Presidente, ha seguito con molta attenzione l’esposizione

del nostro ospite e gli interventi che ad essa sono seguiti e conosciamo al
riguardo le sue posizioni in materia. Personalmente, del resto, le devo dare

atto di avere dimostrato per lo meno coraggio – nell’ambito del dibattito

svolto sul decreto-legge sulle false liberalizzazioni, presentato dal ministro

Bersani, e in cui nessuno, tanto meno il ministro Bersani, ha risposto alle

nostre denunce – nel sostenere la sua tesi, anche se la giudichiamo asso-

lutamente non condivisibile e giuridicamente molto debole. È del resto

evidente la sua opinione in base alla quale in Italia esistono problemi di
mobilità, ma questi non vanno risolti nel modo da noi proposto nella pas-

sata legislatura, quando, diversamente da quanto fatto dall’attuale Go-

verno, nei primi sei mesi avevamo già stabilito tra le priorità dell’azione

di Governo, il rilancio del tema delle infrastrutture. Ricordo che in tale

periodo approvammo una norma, la legge obiettivo, che aveva appunto

il fine di semplificare e accelerare le procedure, definendo in tal senso

un accordo con tutte le Regioni onde individuare una serie di opere con-
siderate come prioritarie.

Detto questo, dopo avere ascoltato le denunce dei colleghi Martinat e

Cicolani che mi hanno preceduto, e richiamandomi alle mie più volte

esplicitate posizioni e polemiche manifestate anche alla presenza del Mi-

nistro, vorrei aggiungere poche brevi notazioni che non credo siano ascri-

vibili alla polemica politica, alla demagogia, o alla propaganda, ma che
riguardano fatti oggettivi.
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Un fatto lo ha già ricordato il senatore Cicolani, e se mi è consentito
segnalarlo, si tratta anche di un aspetto che credo investa in qualche modo
anche la Presidenza di questa Commissione.

Ricordo che nella prima audizione in questa sede il ministro Di Pietro
parlò della grave situazione finanziaria dell’ANAS, facendo in proposito
riferimento ad un buco di 3 miliardi e mezzo; rammento che in tale occa-
sione chiesi al Ministro quali fossero le sue fonti e se quei dati gli fossero
stati forniti dalla Ragioneria generale dello Stato o dalla direzione gene-
rale del Ministero dell’economia e delle finanze e che il Ministro replicò
che non si trattava di quelle fonti, ma che comunque aveva contezza di
quel buco perché erano state effettuate delle verifiche in tal senso. Sulla
base di queste affermazioni, peraltro prontamente raccolte dalla stampa
con in testa il quotidiano il «Corriere della sera», viste le sue note simpa-
tie nei confronti di tutte le procure italiane, il Ministro riuscı̀ ad ottenere le
dimissioni dell’allora consiglio di amministrazione dell’ANAS che non era
ancora in scadenza, motivando il rinnovo di tale organo con la cattiva ge-
stione portata avanti dalla dirigenza che aveva trascinato in una condi-
zione finanziaria disastrosa la struttura. Non valsero in tale occasione os-
servazioni con cui si cercò di segnalare come in realtà l’ANAS avesse un
bilancio annuale assai inferiore ai già citati 3 miliardi e mezzo di euro,
perché nei fatti passò il suddetto messaggio mediatico.

Dopodiché si è avuta notizia che il nuovo consiglio di amministra-
zione – voluto dal ministro Di Pietro e di cui fanno parte rappresentanti
che immagino siano di fiducia del Ministro visto che sono stati proposti
dal Dicastero che egli dirige – ha approvato un bilancio dell’ANAS,
che è poi quello criminalizzato dal Ministro delle infrastrutture, e senza
che siano stati apportati rilievi, modifiche, censure o critiche.

Ebbene, alla luce di quanto detto, signora Presidente, credo che lei
debba dare un minimo di soddisfazione alla nostra Commissione. Del re-
sto, se questo Paese credesse davvero nella democrazia parlamentare, ba-
sterebbe quanto detto per chiedere le dimissioni del Ministro delle infra-
strutture, posto che non è consentito a nessun Ministro di affermare il
falso nelle aule parlamentari e di farlo con la perentorietà con cui si
espresse al riguardo il ministro Di Pietro. Invece, tutto è finito «a taral-
lucci e vino» e nel frattempo si è ottenuta la nomina di due o tre consi-
glieri di amministrazione che rispondono alle direttive del Ministro, men-
tre l’ANAS va avanti in una logica che non si capisce bene quale sia.

Aggiungo che, mentre nei primi sei mesi dalla passata legislatura noi
eravamo riusciti a concludere delle iniziative (e questo è un altro dato og-
gettivo), in quella attuale, nonostante di mesi ne siano trascorsi già dieci
da quando il Governo gestisce il nostro Paese, mi pare si possa affermare
che ancora non sia stata avviata alcuna azione o iniziativa positiva. La ca-
ratteristica dell’agire di questo Governo è quella di demolire tutto ciò che
è stato fatto in passato con il risultato che si sta producendo la paralisi del
sistema autostradale italiano. Avete criticato fino all’inverosimile la legge
obiettivo e la famosa delibera CIPE del 21 gennaio del 2001, ma non siete
ancora riusciti a pervenire ad un nuovo accordo con le Regioni e ciò no-
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nostante il ministro Di Pietro, fastidiosamente, demagogicamente e in ma-
niera populistica, come lui sa fare, abbia già compiuto tre volte il giro
delle Regioni a questo scopo. Ripeto, non è stato ancora portato a casa
un accordo, laddove noi l’avevamo raggiunto in sei mesi, anche se, a po-
steriori, qualcuno lo ha criticato.

L’elenco delle priorità, che il ministro di Pietro nella prima audizione
del giugno dello scorso anno ci aveva promesso sarebbe stato prodotto di
lı̀ a poco, non è nell’allegato al Documento di programmazione econo-
mico-finanziaria, cosa che la legge vi costringeva a fare. Nell’allegato
al DPEF avreste dovuto, infatti, indicare le nuove priorità delle opere giu-
dicate compatibili con le finanze del nostro Paese e con le vostre direttive
politiche.

Non l’avete fatto e non lo state facendo neppure adesso. Questa non è
demagogia o polemica pregiudiziale, sono dati di fatto. Avete cancellato il
ponte sullo stretto di Messina e messo in crisi la Asti-Cuneo. L’unica cosa
positiva che avete fatto – e di questo, ancora una volta, devo dare atto alla
sua caparbietà, signora Presidente, visto che rappresenta uno dei cavalli di
battaglia del Gruppo cui lei appartiene – è l’avere modificato, non con
provvedimento legislativo ma semplicemente con atto ministeriale, l’impe-
gno ad effettuare la procedura di VIA (valutazione di impatto ambientale),
anziché sul progetto definitivo, sul progetto preliminare. Ciò, come forse
lei saprà, ritarderà la realizzazione delle opere e, comunque, rappresenta
un elemento che ci divide da quando lavoriamo insieme in questa Com-
missione. Chiedere la procedura di VIA sul progetto preliminare e non
sul definitivo, secondo me, non rappresenta una semplificazione, né in
questo modo si accelera la realizzazione delle opere, per non parlare
poi dell’enorme contenzioso che scatenerà. Sono piuttosto sorpreso della
facilità con cui si passa sopra queste valutazioni.

L’attuale Governo ha assunto delle decisioni drammatiche quali, ad
esempio, quelle sulle concessioni autostradali o quelle contenute nel de-
creto-legge, presentato dal ministro Bersani e recentemente approvato,
sulle liberalizzazioni, che più che per le liberalizzazioni si qualifica per
gli atti negativi in esso contenuti, tipo la cancellazione della Genova-Mi-
lano e della Milano-Verona senza neanche preoccuparsi di prevedere in
bilancio uno stanziamento, seppur minimo, per supportare i costi del con-
tenzioso che fatalmente si aprirà. Siamo, quindi, di fronte ad atteggiamenti
a dir poco sconcertanti.

In questo contesto perché non raccogliere l’invito che l’AISCAT ha
avanzato sin dall’inizio? Se qualcosa non va nel sistema delle concessioni
autostradali, perché non riunirci intorno ad un tavolo per tentare di correg-
gere quello che si può correggere nel rispetto dei reciproci ruoli, cioè con-
sentendo al Governo di fare la sua parte, al Parlamento di dettare le diret-
tive o, comunque, approvare le scelte del Governo e permettere agli ope-
ratori, che in qualche modo devono fare la loro parte, di gestire le strutture
al meglio producendo reddito e realizzando opere pubbliche. Perché tutto
questo non è stato possibile?
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Dopo avere ascoltato la relazione estremamente chiara, comprensibile
ed apprezzabile del presidente dell’AISCAT, dottor Palenzona, mi sto con-
vincendo sempre più che questo è stato un atto di pregiudizio politico di
un Governo arrogante che, anziché seguire la logica del confronto che
consente di maturare decisioni positive, ha scelto la scorciatoia di dire:
ve la facciamo vedere noi, perché guadagnate troppo, perché siete troppo
potenti e forti. Non so quale altro contenuto possa esserci. Se dietro le de-
cisioni assunte con decreto senza un necessario confronto si fossero celate
delle alternative o delle soluzioni che avessero potuto rappresentare dei
miglioramenti nella realizzazione e manutenzione dell’opera o nella ge-
stione del sistema autostradale, allora il discorso sarebbe stato diverso.
Ma non si scorge nulla. Si nega la storia di un Paese. Adottando le deci-
sioni che avete scelto di adottare avete umiliato la storia del nostro Paese.

Come ha ricordato il dottor Palenzona, in Italia siamo stati sempre
orgogliosi del sistema autostradale che il Paese si era dato, un sistema in-
ventato tanti anni fa che ha consentito di creare una rete efficiente e mo-
derna negli anni in cui tanti altri Paesi simili al nostro non avevano questa
rete, e tutto ciò è stato realizzato senza dispendio di risorse pubbliche. Il
meccanismo delle concessioni con il fondo di garanzia infatti, al di là
delle critiche anche recenti, è un meccanismo che ha funzionato, che ha
fatto scuola. Perché negare allora la validità storica del sistema ormai ac-
quisita e consolidata nel giudizio generale entrando a gamba tesa e met-
tendo in crisi l’impianto con conseguente collasso dello stesso, come
nei fatti oggi accade? Perché ora siamo al collasso.

Tutte le volte che vado a Milano, mi chiedo come sia possibile che la
politica variamente considerata non abbia mai avuto in questi ultimi anni
la capacità di vedere più lontano. Sulla tangenziale di Milano si viaggia a
passo d’uomo e che l’autostrada del Sole sia estremamente congestionata
credo sia ormai un dato di fatto. Ma anziché porsi questo problema, che il
dottor Palenzona definisce della viabilità, si mette in crisi quel poco che
funziona senza individuare alternative o indicare al Paese in quale altro
modo garantiremo una maggiore mobilità, investimenti ed equi risultati
economici alle società che devono gestire questo comparto.

Al di là delle considerazioni politiche, questa mi sembra veramente
una scelta scellerata, una scelta contro il Paese. Questo Governo, pur-
troppo, nei fatti dobbiamo dire che si sta muovendo contro gli interessi
del Paese.

Non voglio dilungarmi troppo anche perché, oltretutto, i colleghi
della maggioranza non sono presenti; dunque, in queste condizioni mi
sembra impossibile avviare un confronto ampio sulla base di una relazione
seria, documentata, precisa quale quella che ci è stata illustrata quest’oggi.
Lo faremo in futuro, quando conosceremo i pronunciamenti dell’Unione
europea, già anticipati questo pomeriggio dal presidente dell’AISCAT.

In un Paese in cui, per un corto circuito creatosi, la maggioranza
deve votare ciò che propone il Governo (comprese le proposte più as-
surde), perché altrimenti si va a casa e torna il cattivo Berlusconi, si va
alle elezioni (quindi chissà mai cosa succederà perché i sondaggi dicono
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che il centro-destra è avanti), l’unico elemento di speranza per riavere la
certezza del diritto o regole più trasparenti che mirino a tutelare il sistema
stesso è rappresentato dall’Europa. Probabilmente, sarà l’Europa a salvarci
e a richiamarci formalmente e sostanzialmente al rispetto di quelle regole
che consentiranno al nostro Paese di continuare a definirsi un Paese in cui
lo Stato di diritto riconosce a tanti di operare e a tutti di rispettare le nor-
mative esistenti.

Signora Presidente, credo che quest’oggi si debba essere grati al pre-
sidente Palenzona non solo per la relazione nel suo insieme, ma per ciò
che ha scritto nell’ultima pagina che, credo, rappresenti la chiave politica.

Leggendo i quattro punti contenuti nell’ultima pagina della relazione
illustrata quest’oggi, su cui l’AISCAT già in passato si era dichiarata di-
sponibile, scopriamo infatti due elementi piuttosto evidenti che lei, signora
Presidente, considerata la sua acuta intelligenza politica, non può rinne-
gare in questa sede. Innanzitutto, emerge che si tratta di quegli stessi punti
sui quali si era costruita l’enorme polemica da parte di una parte del Par-
lamento e relativa ai concessionari autostradali; in secondo luogo, sco-
priamo, come considerazione subordinata alla prima, che non era necessa-
rio adottare norme penalizzanti che avrebbero prodotto la paralisi di cui si
discute quest’oggi ma che era soltanto necessaria una volontà politica. Gli
strumenti giuridici per modificare le situazioni esistenti e quindi il sistema
dei controlli sulle pubblicazioni delle convenzioni, come anche l’introdu-
zione di sanzioni o la riallocazione dei fondi raccolti con pedaggi, e quan-
t’altro ancora (a parte la questione dell’Autorità indipendente, che sicura-
mente dovrà essere affrontata con l’adozione di provvedimenti di legge e
atti amministrativi), rappresentano temi che, con tutta probabilità, si sareb-
bero potuti affrontare insieme. Occorreva soltanto un po’ di buona volontà
per costruire insieme un sistema migliore senza per questo buttare via, in-
sieme all’acqua sporca, anche il bambino, come ha fatto il ministro Di
Pietro, che, anzi, ha fatto di peggio.

Rinnovo, pertanto, l’apprezzamento per ciò che ho ascoltato que-
st’oggi da parte dei rappresentanti dell’AISCAT e le chiedo, signora Pre-
sidente, di invitare quanto prima il ministro Di Pietro nella nostra Com-
missione. Poco fa, ho sentito che lei ha già previsto tale incontro. Tutta-
via, ci tengo a sottolineare che intendiamo tornare con il ministro Di Pie-
tro su questi argomenti, come sulle false denunce che egli ha pronunciato
in questa sede. Se è un uomo con un minimo di dignità, deve venire qui e
fare una formale autocritica.

PRESIDENTE. Vorrei svolgere anch’io qualche considerazione e
porre almeno due domande al dottor Palenzona. Prima però vorrei fare
una premessa. Dal testo del programma dell’indagine conoscitiva in titolo
risulta che avevamo già deciso che, quando fosse stato ritenuto opportuno,
avremmo ascoltato nuovamente il Ministro delle infrastrutture, nonché i
rappresentanti dell’ANAS e qualunque altro soggetto, anche se già audito;
infatti, proprio alla luce delle informazioni acquisite durante le audizioni,
tutto ciò si rende fortemente opportuno. Credo che il ministro Di Pietro
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vada audito di nuovo in ordine all’applicazione della nuova normativa,

nonché alla recente direttiva-quadro in materia di concessioni autostradali.

Ritengo che si tratti di un’ovvia disponibilità, dal momento che tutti noi

siamo qui proprio per capire, pur nella distinzione di opinioni, di ruoli

e di storia personale e politica.

Vorrei partire da una considerazione in relazione alla necessità di

nuove regole in materia di concessioni autostradali. Nella precedente legi-

slatura, ho fatto parte dell’opposizione e ho più volte rimarcato tale neces-

sità, in particolare in occasione del dibattito sul famoso IV Atto Aggiun-

tivo. Quindi, anche se in modo informale (perché non eravamo chiamati

ad esprimere pareri), abbiamo avuto la possibilità di approfondire quella

materia e di renderci conto del fatto che la stessa ANAS ci chiedeva mag-

giori strumenti di azione. Non volendo fare un discorso di parte (anche se

sarebbe logico), sottolineo che tale richiesta è pervenuta anche dai soggetti

che abbiamo audito: dal ministro Di Pietro, dai rappresentanti dell’ANAS,

dalla Corte dei conti, e cosı̀ via. Ad esempio, nella relazione della Corte

dei conti si riporta: «Ed è tutta da rivedere l’impostazione delle conven-

zioni stipulate da ANAS con le concessionarie per le grosse carenze

che esse presentano sul versante della tutela degli interessi della conce-

dente ANAS S.p.A.». Questa è un’esortazione della Corte dei conti, che

evidentemente esprime un proprio giudizio sullo stato della situazione in

modo articolato. Anche l’Autorità per la vigilanza sui contratti pubblici,

quando è stata da noi audita, ci ha esposto il quadro dell’attuazione dei

piani finanziari da parte delle società concessionarie consegnandoci anche

una documentazione di dettaglio: ci ha riferito che l’importo complessivo

degli investimenti in nuovi interventi previsti nel periodo 2000-2005 per

nove società ammontava a 6,8 miliardi di euro, ma gli investimenti effet-

tivamente realizzati ammontano a 3,7 miliardi di euro (si tratta, quindi, del

55 per cento). Ha riconosciuto, invece, che nel campo della manutenzione

ordinaria è stata sostanzialmente rispettata la quota prevista di manuten-

zione, anche se con distinzioni all’interno delle varie società.

Non ho alcun motivo di attribuire colpe o responsabilità particolari

perché so perfettamente, essendo un’ambientalista, come si decidono le

opere – non certamente bene – nel nostro Paese; comunque, al di là delle

responsabilità (ritardi, autorizzazioni, enti locali, ambientalisti, e cosı̀ via,

perché la lista può essere estesa), il problema sta nel fatto che tutto ciò

non ha avuto un riflesso in ordine alle tariffe delle concessionarie. Mi

sembra che soltanto nel IV Atto Aggiuntivo, dopo una lunga discussione

svoltasi proprio in codesta Commissione, sia stato inserito qualche vin-

colo: l’avvio dell’incremento tariffario avviene dopo la decisione della

Conferenza dei servizi, ma gli aumenti tariffari successivi vengono legati

allo stato di avanzamento dei lavori.

MARTINAT (AN). Abbiamo rimediato agli errori commessi dalla Si-

nistra, che nel 1998 ha privatizzato.

Senato della Repubblica XV Legislatura– 21 –

8ª Commissione 7º Resoconto Sten. (11 aprile 2007)



PRESIDENTE. Per la verità, ho dovuto combattere molto per evitare
tali errori e chi ha fatto parte di questa Commissione può testimoniarlo.

A me naturalmente spiacciono i toni usati dal senatore Cicolani per-
ché abbiamo sempre avuto una certa visione comune sull’interesse privato
e su quello pubblico.

CICOLANI (FI). Sa benissimo, signora Presidente, che avrei cam-
biato le regole delle concessioni, ma all’interno, come ha evidenziato nel-
l’ultima parte della sua relazione il dottor Palenzona.

PRESIDENTE. Procedo nel mio ragionamento. Sottolineo che ab-
biamo sempre riconosciuto la necessità di nuove regole. La diversità esi-
stente fra noi, che ovviamente è politica, è se il cambiamento doveva av-
venire soltanto per un processo amministrativo e di concertazione o se in-
vece – come io ritengo – doveva passare attraverso nuove regole.

Voglio ricordare (in questo senso non mi pare vi sia stato alcun im-
barbarimento del dialogo politico) che le nuove regole sono state definite
all’interno di provvedimenti approvati dal Parlamento, rispetto ai quali la
maggioranza e l’opposizione hanno svolto il proprio mestiere. Nella pre-
cedente legislatura ho dovuto subire – lo affermo proprio come va detto
– un emendamento volto ad approvare per legge il IV Atto Aggiuntivo
della Società Autostrade, inserito al termine dell’esame presso la Camera
deputati e poi riportato nell’ultimo giorno utile al Senato. In quell’occa-
sione, ho cercato – come accade spesso in questo momento all’opposi-
zione – di intervenire perché non ero più d’accordo sull’utilizzo dello stru-
mento normativo per l’approvazione di un singolo atto, sul piano delle
procedure e delle regole. Sottolineo che qui si tratta di regole generali
da applicare, mentre in quel caso si trattava proprio dell’Atto Aggiuntivo
in sé, che il CIPE non ha approvato a causa di discussioni interne al Go-
verno di centro-destra (cosı̀ almeno ci è stato presentato).

Pertanto, siamo nell’ambito di una materia molto delicata rispetto alla
quale non si può stabilire se sia più barbaro fare nuove regole generali da
applicare piuttosto che applicare direttamente con un emendamento il IV
Atto Aggiuntivo.

Mi perdoneranno i nostri ospiti per questa polemica con l’attuale mi-
noranza, ma si è svolta una grande discussione sulle regole. Mi spiace che
le nostre posizioni siano cosı̀ divaricate perché ricordo perfettamente che
in quella occasione anche il centro-destra non ha apprezzato l’atteggia-
mento impositivo in ordine all’utilizzo dello strumento legislativo per il
IV Atto Aggiuntivo. Comunque, spero e penso vi sia ancora lo spazio
per un confronto.

Entro nel merito delle norme prima di porre alcune domande.

Non voglio nascondere – non è nel mio stile – il fatto che le norme
da noi approvate siano sicuramente molto rigide e nette. Peraltro, come è
già stato correttamente ricordato dal dottor Palenzona, tali regole sono già
state modificate almeno in due occasioni successive. Non escludo che, una
volta verificata la loro applicazione, si rendano necessarie ulteriori modi-
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fiche. È evidente, quindi, che almeno all’interno del Parlamento sono state
recepite alcune obiezioni avanzate rispetto alla rigidità e all’impostazione
di determinate norme.

Per quanto riguarda l’attuazione di quelle norme, ritengo sia stato
giusto farlo per via legislativa. Anch’io sono desiderosa di conoscere
dal ministro Di Pietro la direttiva-quadro alla quale si dovrà ispirare l’ap-
plicazione caso per caso, per capire se il contesto delle regole da noi pre-
disposto regge e si applica correttamente alle diverse situazioni. Mi pare
che la direttiva quadro sia stata oggetto di una concertazione con AISCAT
ma ciò non sembra – da quanto risulta dai giornali – abbia prodotto un
atteggiamento positivo da parte della stessa AISCAT. La direttiva cioè è
stata frutto di una consultazione, ma il risultato non è adeguato alla difesa
delle proprie prerogative e dei propri interessi.

Vorrei quindi sapere quali sono, nell’ambito della direttiva quadro, i
punti che ritenete non soddisfino le vostre aspettative, ammesso – ricono-
sco l’importanza delle parole del dottor Palenzona – che anche voi in que-
sta audizione parliate di modifiche in ordine alle tariffe, all’evoluzione del
traffico, al rapporto sanzioni-controlli, quindi rivolte soprattutto ad ANAS,
il cui ruolo dovremmo chiarire. Capisco la difficoltà di accettare la norma
che prevede di mettere a gara il 100 per cento di lavori e servizi; questa è
stata fatta non per colpire qualcuno, ma nel nome di un maggiore inte-
resse. Si tratta in qualche modo di un riconoscimento della vostra grande
forza, perché essendo un mercato cosı̀ vasto, appetibile e interessante, il
fatto di mettere a gara pone le condizioni di un mercato più aperto, vera-
mente rilevante. Altrimenti, se si cominciasse a sottrarre il 40-60 per cento
delle concessioni autostradali rispetto al mercato italiano, si tratterebbe di
una riduzione forte.

Mi pare che l’applicazione della direttiva quadro avverrà caso per
caso, dopo che si sarà fatto quello che si chiama il quadro ricognitivo;
verrà cioè applicata caso per caso sulla base della situazione esistente. Ri-
tengo quindi che le norme consentano quella flessibilità – non discrezio-
nalità – dovuta al fatto che si è in presenza, se non ricordo male, di 23
concessioni autostradali, di situazioni diverse tra le varie concessionarie
in ordine a situazioni contabili, piani di investimento, tariffe, durata della
scadenza. Non si tratta quindi di un problema di discrezionalità. Sarebbe
stata peggio una norma che annientava tutto senza valutare caso per caso.
È chiaro che c’è un margine di discrezionalità, ma io lo interpreto come
responsabilità politica, non come discrezionalità e privilegi agli uni o agli
altri.

Il collega Cicolani ricorderà che quando la scorsa estate discutemmo
se all’interno della società Autostrade era lecita la presenza dei costruttori,
in ordine alla famosa vicenda della fusione Autostrade-Abertis, notammo
tutti quanti, come esperti del settore, che paradossalmente nelle altre con-
cessionarie italiane questo è ammesso. Adesso, con le norme che abbiamo
approvato, ciò è consentito anche alla società Autostrade; la possibilità
che anche la società Autostrade possa avere nella propria compagine i co-
struttori è stato, non dico un miglioramento della norma, ma un chiari-
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mento (non si trattava infatti di una norma, ma di una deliberazione del
Consiglio dei ministri). Stiamo parlando di una varietà di situazioni che
si è stratificata con le norme e che richiede un’azione di revisione con re-
gole generali da applicarsi caso per caso.

All’interno di questa Commissione tutti quanti, maggioranza e oppo-
sizione, ci siamo fortemente battuti per l’istituzione dell’Authority sui tra-
sporti. Abbiamo cercato di inserirla all’interno dei vari provvedimenti, an-
che di modifica delle stesse norme di cui stiamo discutendo in materia di
concessioni autostradali. Questo perché siamo convinti che la gestione di
un rapporto pubblico-privato cosı̀ rilevante e delicato in cui si applicano
delle regole – molti altri settori lo dimostrano – abbia assolutamente biso-
gno di una specifica Authority. Dalla prossima settimana seguiremo nella
Commissione di merito il provvedimento volto ad istituire l’Autorità per i
trasporti perché vogliamo essere certi che esso contempli anche – questa è
la mia personale opinione – le concessioni autostradali tra i temi che sa-
ranno oggetto di applicazione delle norme da parte della nuova e isti-
tuenda Authority.

Vorrei fare ancora due considerazioni e una domanda. Non c’è dub-
bio che le autorità comunitarie mostrino la massima attenzione in merito a
vicende che riguardano mercato, concorrenza, fusioni, gare, proroghe, e
anche tutto il capitolo delle concessioni è oggetto di una grande atten-
zione; credo sarebbe strano se non fosse cosı̀. Il Governo sta svolgendo
un ruolo di interlocuzione, motivando le proprie ragioni. Credo che in
parte abbiamo anche modificato le norme per tenere conto di possibili
obiezioni che venivano da Bruxelles in occasione della legge finanziaria.
Voglio però essere molto netta: in questo momento non c’è nessun giudi-
zio definitivo da parte delle autorità comunitarie in ordine alle questioni di
cui stiamo discutendo e credo che, qualora vi fosse, il Governo sarebbe
esortato a non applicare e a correggere la parte normativa che non reg-
gesse a quel giudizio. Il rapporto con Bruxelles lo abbiamo sperimentato
in tanti settori e abbiamo notato che non è mai un rapporto semplicemente
applicativo. I diversi Paesi, compreso lo Stato e il Governo italiano – que-
sto è accaduto anche in tutte le altre legislature – dialoga e non tanto di-
fende i propri interessi, ma il proprio punto di vista e cerca di motivarne
le ragioni. Ci tenevo a dirlo perché sembra che siamo stati già condannati;
cosa che non è assolutamente vera. Anzi, abbiamo visto che alcune corre-
zioni della norma sono state in realtà apprezzate, come il chiarimento sulla
questione dei costruttori all’interno della società Autostrade.

Vorrei fare un’ultima domanda sul futuro delle concessioni autostra-
dali. Capisco l’enfasi e la preoccupazione dell’AISCAT in ordine all’ap-
plicazione di queste norme; è una preoccupazione più che comprensibile.
Ho iniziato il mio intervento constatando che sono norme molto rigide e
dure, ma di cui secondo me c’era bisogno. Mi auguro che questo con-
fronto sulla loro applicazione si apra in modo più efficace di come è stato
fino ad oggi. C’è tuttavia una questione che non mi torna nel ragiona-
mento: quale futuro le concessionarie immaginano per sé in questo Paese
per i prossimi 30-50 anni? Non c’è dubbio infatti che abbiano svolto un
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ruolo straordinario. In buona parte, come è noto, gli investimenti sono
stati pubblici. Naturalmente i dati di traffico consentono margini di recu-
pero assolutamente straordinari di utili e di redditività. Tuttavia, quello
che mi colpisce è il tentativo (penso ad esempio a due casi di concessio-
narie vostre associate, società Autocisa e Serenissima) di richiedere una
proroga lunghissima della concessione – si badi bene – non sui tratti og-
getto di nuovi investimenti, ma sull’intera concessione, su tutta la rete.
Quindi stiamo parlando di una cosa ben più ampia e ben più estesa. La
strada che voi immaginate non è invece quella di applicare rigidamente
la regola del subentro, di introdurre gare anche nella scelta dei soggetti
concessionari alla scadenza? Sono ambientalista, quindi è chiaro che con-
testo alcune opere perché ritengo che non farebbero altro che aumentare il
traffico, tuttavia ipotizziamo che io abbia torto; se anche le concessionarie
realizzassero una buona parte dei propri investimenti e vedessero crescere
il proprio traffico, quante volte ancora pensano di raddoppiare la rete?
Forse non c’è anche un problema di prodotto maturo, di diversificazione
del servizio da offrire al cittadino? C’è, a mio avviso, anche un’esperienza
interessante della società Autobrennero che punta sul trasporto merci fer-
roviario; cioè un’idea di servizio all’utente molto più innovativo, a preno-
tazione, che eviti le code, più efficiente, che le tariffe dovrebbero in qual-
che modo favorire in termini di incentivo-disincentivo. Non pensate sia un
futuro più interessante per le concessionarie autostradali, invece di conti-
nuare – perdonatemi se viene fuori l’ambientalista – a sopravvivere a se
stessi semplicemente ampliando la rete? Ripeto, questa potrebbe essere
una strategia dell’immediato, ma non credo sia una strategia di lungo pe-
riodo, visto che il traffico è crescente e purtroppo ha effetti negativi di
congestione sui nodi, sulle città, sulla CO2; c’è tutta un’esortazione a in-
vertire in termini di riequilibrio modale: senza nulla togliere al ruolo che
svolgono le concessionarie e il traffico su strada, però in qualche modo la
direzione è quella di invertire e riequilibrare questa tendenza.

Il quesito che pongo è quindi il seguente: l’AISCAT si interroga circa
le strategie del futuro, o ritiene che queste ultime si sostanzino tutte nel
meccanismo di proroga delle concessioni, di realizzazione di nuove auto-
strade o di aumenti tariffari? So bene di avere posto una domanda un po’
provocatoria, però credo che una associazione di società come la vostra
che guarda avanti debba anche porsi un orizzonte che vada oltre un decen-
nio, soprattutto quando, come in questo caso, si ha una rete cosı̀ capillare
e diffusa, che rappresenta sicuramente un asset straordinario per il nostro
Paese.

Mi scuso per la lunghezza del mio intervento, ma ho inteso in qual-
che modo rappresentare anche il punto di vista della maggioranza, che pe-
raltro è comunque presente. Capisco il senatore Grillo, ma non credo si
possa scegliere chi debba o non debba essere presente nei banchi della
maggioranza.

GRILLO (FI). È ovvio, signora Presidente, ci mancherebbe altro!
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PALENZONA. Affronterò per prima la questione del metodo utiliz-
zato in questa circostanza. Come già sottolineato nel mio intervento ini-
ziale, non riteniamo certamente che il fatto di rappresentare le concessio-
narie autostradali ci renda intoccabili o che il Parlamento o il Governo
non possano intervenire nel nostro settore, non abbiamo mai immaginato
un’eventualità del genere.

Detto questo, però, dal momento che l’attuale Governo si è presen-
tato dichiarando di volersi richiamare nella conduzione della propria atti-
vità ad un metodo, che peraltro condivido, quale è quello della concerta-
zione, ci aspettavamo un certo comportamento. Quello in esame è tra l’al-
tro un tema assai delicato sul quale avevamo chiesto di essere ascoltati,
cosa che del resto sta facendo – e non è certo la prima volta – il Parla-
mento. Faccio presente che abbiamo consegnato al Ministro le nostre pro-
poste, contenute nella breve documentazione che lasceremo agli atti della
Commissione, prima dell’insorgenza del contenzioso e dell’emanazione
del decreto-legge n. 262, ma anche che non siamo stati in alcun modo sen-
titi, nonostante le richieste scritte avanzate in tal senso, e questo è un fatto
che personalmente non condivido tanto che intervenendo presso la Camera
dei deputati ne ho approfittato per fare un esempio.

PRESIDENTE. Lei, dottor Palenzona, si sta riferendo al Ministro?

PALENZONA. Certamente, al Ministro e al Governo più in generale,
posto che avevamo chiesto di essere ricevuti anche dal Presidente del
Consiglio, che però ci ha risposto che l’agenda dei suoi impegni non gli
avrebbe consentito nei prossimi mesi di fissare un incontro. Me ne ramma-
rico, ma tengo a sottolineare che non siamo stati messi nelle condizioni di
esprimere il nostro avviso su questo tema.

Un fatto del genere, anche se di minore rilievo, era capitato anche in
passato ed era proprio a questo episodio che facevo prima riferimento e
che ho recentemente ricordato presso la Camera dei deputati. Mi riferisco
a quando l’allora ministro Reviglio, persona sicuramente di altissimo pro-
filo, per evitare esportazioni improprie di petrolio dall’Italia, che all’epoca
aveva costi inferiori rispetto all’estero, stabilı̀ che non si potesse uscire dal
Paese avendo nel serbatoio più di 50 litri di benzina, trascurando però il
fatto che il pescaggio fosse di 80 litri, il che avrebbe obbligato tutti i ca-
mion a uscire dal Paese a spinta. In tal caso se ci avesse interpellato –
parlo da camionista – avrebbe evitato di prevedere una sciocchezza, che
poi naturalmente è stato costretto a correggere. Oggi ci troviamo nella
stessa situazione, anche se la questione in esame ha un maggiore rilievo,
nel senso che se fossimo stati ascoltati probabilmente non si sarebbero ve-
rificati tutti i gravi problemi sui quali mi sono prima soffermato.

La questione di metodo che vi ho quindi sottoposto a mio avviso è
importante, anche perché magari un confronto corretto, senza pregiudiziali
o riserve avrebbe evitato ad esempio di pensare che addivenire ad un ac-
cordo con le concessionarie autostradali avrebbe potuto indurre qualcuno
ad immaginare collusioni, e quindi a preferire i proclami in cui si annun-
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cia di avere castigato i ricchi, per potere ottenere vantaggi in termini di
immagine. Ovviamente speriamo di sbagliare facendo questa ipotesi, ma
questo è il motivo del sapore cattivo che ci è comunque rimasto in bocca.

MASSA (Ulivo). Ciò avviene quotidianamente nella società moderna.

PALENZONA. Quello che dice è purtroppo vero, ma il sapore amaro
in bocca ci è rimasto; può darsi naturalmente che questa sia una mia illa-
zione, e di ciò mi scuso, tuttavia va sottolineato che il richiesto confronto
non c’è stato. Quando poi si è addivenuti alla emanazione della famosa
delibera del CIPE, successiva al varo della sopracitata norma, che fissava
e fissa l’applicazione della stessa secondo princı̀pi per noi difficilmente
omogeneizzabili, in effetti il confronto c’è poi stato, ma nei termini di se-
guito descritti: dopo che ci era stato inviato un testo rispetto al quale ave-
vamo predisposto delle proposte di modifica, siamo stati convocati al Mi-
nistero delle infrastrutture dal ministro Di Pietro, e in tale sede ci è stato
detto che quel testo era definitivo e che quindi non ci restava che prendere
o lasciare. Ripeto, nei fatti quell’unico incontro c’è stato e ha visto lo
schieramento di tutto il Ministero e del CIPE, da una parte, e dell’AI-
SCAT, dall’altra, ma ricordo che durò 5 o 6 minuti, nell’ambito dei quali
ci comunicarono che – ripeto- quello era il testo e che, se non l’avessimo
accolto, ne sarebbe stato predisposto un altro che per noi sarebbe stato an-
che peggiore. Questo è stato il dibattito che si è tenuto in tale occasione e
che è cominciato e finito nei termini che vi ho descritto. Ribadisco co-
munque che nei fatti quell’incontro c’è stato.

Quanto alla questione della discrezionalità, ovviamente non entrerò
nel merito di quanto affermato in questa sede poiché ciò non rientra nelle
considerazioni che siamo chiamati a svolgere. Mi limiterò quindi ai fatti,
portando qualche esempio quali quelli della società BREBEMI, che è stata
molto pubblicizzata, e della Asti-Cuneo S.p.A.. Nel primo caso, come già
segnalato, ci riferiamo ad una società aderente all’AISCAT che, diven-
tando concessionaria, verrà iscritta a tutti gli effetti alla nostra associa-
zione e la cui convenzione presenta delle peculiarità; tanto per fare un
esempio, i costruttori che possiedono il 3 per cento della società possono
realizzare il 70 per cento dei lavori, il che a nostro avviso è positivo, lad-
dove nel caso della Asti-Cuneo S.p.A. i concessionari controllano le so-
cietà, ma non possono realizzare i lavori. Evidentemente c’è qualcosa
che non funziona. Tengo a precisare che il fatto che ogni concessione
debba avere un suo iter, una sua storia ed un suo contenuto, è un assunto
che corrisponde esattamente alla nostra posizione, alla quale però ci si è
opposti dichiarando che la strada da perseguire è quella della convenzione
unica. Oggi si parla ancora di convenzione unica, ma si sostiene anche che
ciascuno debba avere la sua, ma questo significa che non ci si intende sui
termini, perché nei fatti si sta dicendo che ognuno deve avere la propria
convenzione, cioè quanto da noi sempre sostenuto, ma, ricordo, non era-
vamo certo noi a parlare di convenzione unica. Da questo punto di vista,
il caso cui stiamo assistendo è quindi diverso da come si presenta. A
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quanto ci risulta ci sono cinque nuove convenzioni uniche che hanno de-
stato negli interessati grande perplessità, posto che, se costoro firmano la
convenzione, stipulano un atto che a giudizio della attuale concessionaria
non è compatibile con gli interessi della società; se non lo fanno, sono
però sottoposti alla revoca. A fronte di ciò, al di là della scontata insor-
genza di contenzioso, di preciso non so che cosa decideranno di fare le
singole società dal momento che il metodo che vi ho appena descritto è
difficilmente accettabile. Quello che personalmente immagino – ma in
questo caso parlo come Fabrizio Palenzona e non in qualità di presidente
dell’AISCAT, assumendomene quindi tutta la responsabilità – è che, all’i-
taliana, ritengano che, dal momento che la revoca li escluderebbe, a loro
convenga comunque firmare la convenzione, per poi tirare a campare in
attesa che qualcuno cambi le regole.

Non credo proprio che sia questo il modo corretto di ragionare, per-
ché o una cosa è giusta o è sbagliata; se è giusta, va mantenuta, se non lo,
è bisogna cambiarla.

A livello europeo non ho mai detto, e condivido al riguardo la pre-
cisazione della Presidente, che vi siano in atto dei provvedimenti di cen-
sura definitivi. È certo però che in corso vi siano delle procedure (e sono
molte) dalle quali non sarà possibile uscire senza una modifica normativa,
ma posso sbagliare e lo vedremo. Al riguardo, cito quella dei trasporti, del
sovrapprezzo per i veicoli pesanti che, ve lo do per certo (la mia dichia-
razione resta comunque agli atti), sarà modificata perché non sta in piedi.
È una piccola cosa? Non so. Se fossimo stati consultati, non sarebbe stata
fatta. Certo, potrà essere modificata, è una cosa di minor conto, ma intanto
resterà la figuraccia.

Le istituzioni affermano che il principio della concorrenza non rap-
presenta più un problema, visto che non si farà più la fusione. Ma la que-
stione non concerne tanto la fusione che riguarda, per lo più, Autostrade
per l’Italia; il problema è ancora una volta di principio. È consentita l’a-
dozione di normative che sembrano impedire un’attività di mercato. Come
può il Governo prevedere, da una parte, l’adozione di una norma con la
quale si afferma che la fusione non si deve fare e, dall’altra, in casi più
o meno simili, affermare la sacralità del giudizio dei consigli di ammini-
strazione? Come ho già detto, sono questioni che riguardano Autostrade
per l’Italia e – con tutto il rispetto – deve affrontarle la concessionaria;
ma poiché le norme adottate valgono per tutti, l’AISCAT dice la sua.
Forse bisogna tenere un atteggiamento un po’ più coerente in tutti i sensi,
dico io.

A parte questa nota polemica, di cui mi scuso, siamo arrivati ad un
punto tale che la commissaria europea responsabile per la concorrenza,
Neelie Kroes, pur non adottando ancora alcun tipo di provvedimento de-
finitivo, ha dichiarato che quelle adottate dall’Italia sono: «misure incom-
patibili con il principio della certezza del diritto». Dunque, non ha fatto
certo un complimento al nostro Paese. Vedremo quali saranno gli sviluppi
a livello europeo. Al momento vi è il pronunciamento di un tribunale ita-
liano rinviato alla Corte di giustizia. Ancora una volta è probabile che si
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tratti di sciocchezze, tuttavia un tribunale si è espresso e, fino a prova con-
traria, tale pronunciamento ha una sua autorevolezza.

Ricordo questi episodi con dispiacere, nella consapevolezza che tutto
questo si poteva evitare magari discutendo sui temi ricordati dalla Presi-
dente e contenuti in quella nota che, grazie al cielo, è stata letta in pub-
blica assise e in presenza del Ministro prima che iniziasse la bagarre sul-
l’articolo 12 del collegato fiscale. Questo è un fatto.

Per quanto riguarda il futuro, la Cisa e la Brescia-Padova sono casi di
concessionarie nelle quali questi lavori erano previsti ab initio, cioè già
nella concessione. Ma non voglio sollevare polemiche sui lavori, signora
Presidente, perché non sono le concessionarie a poter decidere quali lavori
sono necessari: è lo Stato che decide; la concessione è lo strumento attra-
verso cui è possibile la costruzione e la gestione dei lavori secondo le
priorità che lo Stato decide.

Come immaginavamo noi il futuro? È stato citato il caso dell’Auto-
strada del Brennero, che conosco molto bene perché il presidente è vice
presidente vicario dell’AISCAT. È un caso tipico – noi siamo ben favore-
voli – ma ancora una volta, inspiegabilmente, si è andati ad incidere sulla
concessione e sulla tariffa, pur sapendo che non si sono mai distribuiti i
dividendi e che tutto l’utile di quella concessionaria è stato utilizzato
per favorire la costruzione del tunnel. Anche loro sono stati costretti ad
impugnare il decreto sulle tariffe del Ministro delle infrastrutture. Ci
sarà un motivo, oppure no? Ci sarà un motivo se alle Autovie venete, il
cui maggior azionista è la Regione Friuli, a causa di un trattamento tarif-
fario inspiegabile, è stato impedito (e lo sarà ancora nei prossimi ven-
t’anni) di realizzare qualunque opera, compresa la terza corsia che rappre-
senta una priorità per il pubblico e non per l’autostrada, che è, appunto, a
capitale regionale? Ci sarà un motivo se l’ANAS è arrivata a sostituirsi
alle società concessionarie del passante di Mestre – passante giudicato in-
dispensabile dal sistema politico e istituzionale del Paese e da me – espro-
priandole di questo diritto, per cosı̀ dire (vedremo poi come finirà questa
storia), sostituendosi alle concessionarie senza prevedere un’ulteriore gara
per la riassegnazione della concessione stessa?

A lei, signora Presidente, chiedo qual è l’intenzione dell’ANAS: so-
stituirsi alle concessionarie attraverso una legge, diciamo cosı̀, piuttosto
dura, che non ammette sconti, che intimi di comportarsi da concessionaria,
pena la messa in gara della concessione? Quindi, prendere o lasciare, ade-
guamento o revoca della concessione?

Per quanto riguarda il futuro delle singole concessionarie, nelle nostre
idee (delle concessionarie e dell’AISCAT), che abbiamo cercato di pro-
muovere in questi anni, c’erano molte possibilità.

Il giorno prima della mia nomina a presidente dell’AISCAT, nell’ot-
tobre del 2003, dichiarai che secondo me non era accettabile stare in coda
per delle ore, a velocità ridicole in attesa di passare per Mestre, o tra Bre-
scia e Milano, nel cuore del sistema produttivo, come non era concepibile
che il traffico si bloccasse se a Genova c’era vento, o che i camion fossero
costretti a restare in coda per le strade perché impossibilitati a caricare le
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merci perché non vi erano aree idonee dove sostare. Sono esperienze che
ho vissuto sulla mia pelle, in quanto ex camionista.

Le concessionarie autostradali sono lo strumento per risolvere i pro-
blemi della viabilità e della logistica di questo Paese. Non a caso sono
stato nominato componente della RAM (Rete autostrade mediterranee) e
non a caso sono stati fatti ragionamenti di sistema per quanto riguarda
le aree di sosta e la aree di interscambio per la logistica.

Contemporaneamente all’avvio di questi ragionamenti, sono comin-
ciate le polemiche, le guerre, le questioni, si è bloccato nuovamente tutto.
Come ho affermato sin dall’inizio, ed oggi lo confermo, qualunque poli-
tica della logistica di sistema si voglia realizzare in Italia (non dimenti-
chiamo che questo Governo, facendo un’opera giusta, gliene do atto, ha
pubblicato il Piano generale della logistica elaborato dal Governo prece-
dente, che mette in risalto le esigenze di sistema di questo Paese), senza
un accordo tra le concessionarie autostradali che realizzino le opere di col-
legamento, di adduzione ai porti che la politica sceglie come porti delle
autostrade del mare, ai centri intermodali che la politica sceglie come cen-
tri nevralgici in base ad un sistema economicamente compatibile, senza
questa collaborazione, non si risolve il problema della competitività del
sistema logistico italiano. Questa era la missione che pensavo di poter
svolgere assieme alle concessionarie autostradali in questo Paese.

Purtroppo, anche se il lavoro è iniziato, si tratta di opere complesse,
la cui programmazione richiede molto tempo. Ora ci ritroviamo con un
sistema in difficoltà, sulle difensive, perché non si ha certezza del domani,
con un sistema completamente bloccato solo per la preoccupazione di av-
vocati e contenzioso. Questa è la situazione nella quale siamo fatalmente
arrivati non perché lo dice AISCAT, che è solo un portavoce; lo dimo-
strano le 22 concessionarie (cioè, tutte le concessionarie italiane) attual-
mente in contenzioso con il Governo. Mi chiedo, allora, se non si sia sba-
gliato qualcosa. Non dico che la ragione sia dalla nostra parte, ma questo
è un elemento che deve far riflettere. Forse, sarebbe opportuno soffermarsi
a ragionare sul fatto che comunque l’Europa ha avviato delle procedure
nei confronti del nostro Paese non ancora concluse ma già note, sul fatto
che il contenzioso è in essere nei tribunali e nei TAR d’Italia, che ci sono
degli aspetti delicati di sistemi che non marciano (il rinnovo dei piani fi-
nanziari e quant’altro).

Quindi, credo abbia senso l’appello che ho rivolto nell’interesse del
Paese, oltre che del mondo delle concessionarie, affinché si rimedi alla si-
tuazione evidenziata da lei, signora Presidente, e si trovi una soluzione.

Mi scuso se mi sono lasciato prendere dalla foga.

GROS-PIETRO. Signora Presidente, mi limiterò a rispondere ad una
domanda precisa che lei ha posto in relazione agli aspetti incompatibili.
Per rispondere, però, devo iniziare da un’altra sua domanda riguardante
il nostro futuro.

Le società concessionarie hanno un contenuto tecnico, rappresentato
dalla costruzione e dalla manutenzione della rete, che è indipendente –
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o quanto meno dovrebbe esserlo – dalla proprietà, sia privata che pub-
blica. Se, però, la proprietà è privata, vi sono importanti differenze, la
maggiore delle quali è data dal fatto che i capitali utilizzati provengono
dal mercato; quindi, si attiva un investimento di capitale che altrimenti
non ci sarebbe perché la rete verrebbe costruita con il denaro pubblico,
sottraendolo alla spesa pubblica, aumentando le imposte o riducendo la ca-
pacità di indebitamento dell’ente pubblico. Pertanto, se tutto ciò viene
fatto bene, se cioè la rete si paga con il pedaggio (nessuno è obbligato
a passare sulla rete e, dunque, nessuno passa se il vantaggio dell’uso
non è superiore al costo del pedaggio), ne deriva implicitamente che la
rete si paga con il maggiore reddito generato. Questo è l’insegnamento
della Società Autostrade dell’IRI. Per fare questo – arrivo cosı̀ alla do-
manda sul nostro futuro – bisogna occuparsi di quegli investimenti rispetto
ai quali, innanzi tutto, c’è un consenso politico in senso lato, non solo del
Governo ma anche del territorio. Infatti, nessuna società dovrebbe ripetere
l’errore di imbarcarsi nell’esecuzione di progetti su cui non c’è un con-
senso generale, sicuro e blindato; non è compito delle concessionarie ac-
quisire il consenso.

In secondo luogo, ci deve essere certezza sui profili finanziari dell’o-
perazione. Infatti, l’operazione si esegue ricorrendo ad investitori che
hanno bisogno di ritorni molto lontani nel tempo. Chi gestisce, ad esem-
pio, i fondi pensione prende i soldi oggi e promette al giovane che si sta
costruendo il suo pilastro alternativo che dopo 30 anni gli pagherà la pen-
sione. Questo investitore è disposto ad accettare anche un tasso più basso
purché abbia la certezza che fra trent’anni il suo investimento renderà
esattamente quanto scritto oggi nel progetto. Da questo punto di vista,
non fa alcuna differenza che si investa su una autostrada, un interporto,
un aeroporto, un ospedale o una rete di satelliti, perché si tratta sempre
delle stesse cose: all’inizio è necessario un contratto che stabilisca chi
userà, ad esempio, la rete di satelliti e l’80 per cento del traffico della
vita utile del satellite è già coperto dal contratto al momento del lancio.
Peraltro, è meglio di una autostrada perché non ha bisogno di manuten-
zione.

Allora, è essenziale che vi sia questa certezza, il che non vuol dire
che in trent’anni non si facciano modifiche nella regolazione. Vorrei es-
sere pignolo: si è parlato di miglioramento dei contratti delle concessiona-
rie prima della fine della scorsa legislatura; con l’ANAS era già stato av-
viato un discorso che comprendeva quasi esattamente tutti i punti citati dal
presidente Palenzona. Infatti, questi contratti, come ad esempio quello
della Società Autostrade, che è stato scritto nel 1997 proprio per privatiz-
zare la società, dimostrano di essere già troppo vecchi e devono quindi
essere perfezionati e resi più efficienti.

La nuova normativa ha tanti punti incompatibili con tutto questo. Ne
cito soltanto uno per evidenziare la dimensione delle difficoltà che ab-
biamo di fronte. Si afferma che è stato mantenuto il principio del price
cap. In realtà, è stato mantenuto all’interno del quinquennio, ma ad
ogni quinquennio il prezzo viene riallineato. Allora, se si parla di investi-
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menti che hanno una vita breve, un quinquennio può essere un tempo suf-
ficiente. Cito, però, l’esempio della mia società che è stata privatizzata al-
lungando la concessione di vent’anni per arrivare al 2038 (il Governo che
si è occupato della privatizzazione si è reso conto che il 2018 non sarebbe
bastato); in tal caso, un intervallo di cinque anni dopo il quale mutano le
condizioni rende la situazione non più prevedibile. Da questo nasce la
grande incompatibilità, perché il cambiamento avviene sulla base del prin-
cipio del RAB (regulatory asset base) che viene utilizzato in settori, come
quello dell’elettricità o del gas, nei quali non c’è la gratuita devolvibilità.
Mi permetto di sottolineare che è stato commesso un vero errore materiale
perché non ci si è resi conto che, con la gratuita devolvibilità dell’opera,
alla fine il concessionario non ha niente nelle mani, a differenza di chi
gestisce una centrale elettrica che ha comunque quella centrale e fa gli
ammortamenti tecnici necessari.

In conclusione, se ad un’opera nuova volessimo assicurare lo stesso
tasso di rendimento trentennale di un fondo pensione, con il vecchio si-
stema potremmo stabilire, ad esempio per un’opera di 50 chilometri,
una tariffa di 12 centesimi a chilometro, che rimarrebbe più o meno co-
stante per tutta la durata della concessione; viceversa, con il nuovo si-
stema, dovremmo partire con una tariffa di circa 18 centesimi al chilome-
tro, che diventerebbe di 5 centesimi al chilometro alla fine della conces-
sione. Ciò è assurdo perché evidentemente una nuova autostrada, che deve
ancora assicurarsi le correnti di traffico, non può avere una tariffa cosı̀ ele-
vata perché tariffe alte e traffico limitato non danno gettito.

Questo è l’esempio più macroscopico degli errori – definiamoli in tal
modo – tecnici e materiali contenuti nella nuova normativa, che la ren-
dono inaccettabile per un progetto nuovo.

A maggior ragione, tale normativa è inaccettabile se viene applicata
forzosamente ad una concessione in essere; a quel punto, infatti, non si
può più pensare di iniziare con 18 centesimi per poi diminuire la tariffa
giacché si è già partiti da 12 centesimi prevedendo comunque una succes-
siva riduzione.

Questo è il motivo per cui il contenzioso non può che essere alimen-
tato dalle società, soprattutto da quelle quotate che devono rispondere agli
investitori internazionali.

DI MARCO. Sono stato sollecitato dalla domanda della presidente
Donati in relazione al nostro futuro da qui a trent’anni e dalla domanda
posta dal senatore Grillo.

Per quanto riguarda la nuova normativa, come evidenziato dalla Pre-
sidente, vi sono state varie sollecitazioni in tal senso. Si tratta di una legge
dello Stato, su cui non mi soffermo perché è già stata affrontata dal pre-
sidente Palenzona.

Sono amareggiato, invece, dal gestore delle società pubbliche perché
la normativa guarda al passato e non al futuro: ha regolato una serie di
questioni che probabilmente meritavano, senza un metodo di concerta-
zione, di essere riviste, ma poi – a mio avviso – è stata devastante per
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il futuro del nostro sistema Paese. Infatti, il futuro di un Paese, in un set-
tore come questo, si basa su cinque princı̀pi, soprattutto se si gestisce una
concessione pubblica: il mercato, la competitività (mi riferisco al livello
europeo o mondiale perché è inutile considerare la competitività sotto il
profilo provinciale), l’innovazione, l’etica e la responsabilità.

Il presidente Palenzona e il presidente Gros-Pietro hanno già sottoli-
neato la questione, ma voglio citare ancora due aspetti: questa normativa
non guarda al futuro e non ha sviluppato e utilizzato il sistema concesso-
rio. Il sistema concessorio, il project financing, nel sistema autostradale, è
stato inventato dall’Italia; si consideri la lungaggine della concessione e la
tariffa. Gli altri ci hanno copiato.

GRILLO (FI). La liberalizzazione della durata della concessione l’ab-
biamo realizzata noi. Parliamo delle zone interessate; in realtà la più bella
liberalizzazione l’abbiamo fatta quando abbiamo tolto il tetto della durata
di trent’anni.

PRESIDENTE. Era un modo per evitare le proroghe e le gare. Scu-
sate la brutalità, ma si può leggere anche in questo modo.

DI MARCO. Voglio tornare all’altra domanda posta dalla Presidente,
svolgendo alcune considerazioni sui dati relativi alla mortalità stradale nel
nostro Paese, riferiti al 2005. La Commissione europea indica di ridurre le
vittime del 50 per cento entro il 2050. Si tratta, a mio avviso, di un dato
che mette a disagio; infatti la riduzione delle vittime andrebbe realizzata
in un arco di tempo molto più ristretto. Stiamo parlando di vittime della
strada. Il costo delle vittime tra incidenti stradali, ricoveri in ospedale, le-
gali, infortuni, ammonta, secondo i dati del 2005, a 35 miliardi euro. Gli
incidenti mortali da 1 a 100 per lo 0,9 per cento avvengono nelle auto-
strade, il 91 per cento di essi avviene nelle strade statali, provinciali e co-
munali.

Allora, come già affermato dal presidente Palenzona e dal presidente
Gros-Pietro, in queste concessionarie, al di là dei vertici, mi ci metto an-
ch’io, siamo pro tempore, possiamo essere degli incapaci, ma ci sono
30.000 persone che ci lavorano, tecnici, ingegneri, esperti di piani finan-
ziari, in campo ambientale, che rappresentano una risorsa per il Paese e
che, secondo me, non vengono valorizzati nonostante abbiano intuizioni
e idee per risolvere i problemi.

Il secondo problema concerne l’ambiente, non perché la Presidente è
sensibile a questo problema, ma perché ha posto un problema reale. Oggi
e per il futuro, non è pensabile costruire un’autostrada come trent’anni fa,
perché il territorio e la mobilità sono cambiati. Faccio l’esempio della
città di Milano, per poi chiudere e fare l’esempio nazionale. Mi trovo a
gestire un’autostrada che, come ha detto il senatore Grillo, è sempre con-
gestionata; nei momenti in cui ci sono incidenti o c’è congestione fac-
ciamo uscire le auto dalla tangenziale con l’ausilio della Polizia per indi-
rizzarle nel sistema viario urbano. Tuttavia, gli automobilisti sanno che da
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lı̀ non usciranno mai, non arriveranno a casa; preferiscono quindi attendere
in autostrada perché sanno che prima o poi qualcuno interverrà per sbloc-
care la situazione.

Il sindaco di Milano – vi è stato un dibattito in merito – vuole intro-
durre un pedaggio per l’entrata in città a causa dei problemi ambientali.
Mi domando perché il Governo e lo Stato – basterebbe guardare la cartina
dove sono presenti tutte le autostrade – non si rivolgano ai concessionari
dicendogli di piantumare laddove è necessario, costruire le barriere antiru-
more laddove si rendono necessarie, i parcheggi da collegare al sistema
pubblico locale con un servizio di navette, realizzare interventi di logistica
laddove è necessario spostare le merci (anche noi infatti vogliamo traspor-
tare le merci da gomma su ferro), intervenire sulla mobilità e sull’am-
biente (ci sono oggi asfalti e vernici che assorbono anche l’anidride car-
bonica), concedendo a tal punto l’aumento tariffario. Signora Presidente,
ci si mette in tal modo in reciprocità con Spagna, Francia e Portogallo.
Infatti quei Governi, indipendentemente dal colore, hanno preso una deci-
sione semplicissima; hanno aumentato la durata della concessione da 60 a
80 anni, hanno dato un «x» tariffario e hanno detto ai privati ciò che vo-
levano, controllando il loro operato; nel nostro caso abbiamo fatto l’in-
verso.

PRESIDENTE. Ringrazio i nostri ospiti per il loro contributo. Credo
che dall’audizione di oggi, il cui resoconto verrà distribuito ai senatori e
alle senatrici della Commissione, siano emersi molti spunti su cui do-
vremo proseguire il nostro confronto.

Dichiaro conclusa l’audizione odierna e rinvio il seguito dell’indagine
conoscitiva ad altra seduta.

I lavori terminano alle ore 16,45.

Licenziato per la stampa dall’Ufficio dei Resoconti
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