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I lavori hanno inizio alle ore 15,25

DISEGNI DI LEGGE IN SEDE DELIBERANTE

(3237) Piano triennale per la soppressione dei passaggi a livello sulle linee ferroviarie
dello Stato

(Discussione e rinvio)

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca la discussione del disegno di
legge: «Piano triennale per la soppressione dei passaggi a livello sulle li-
nee ferroviarie dello Stato».

Prego il senatore Sarto di riferire alla Commissione sul disegno di

legge.

SARTO, relatore alla Commissione. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, il disegno di legge recante: «Piano triennale per la soppressione dei
passaggi a livello sulle linee ferroviarie dello Stato» ha per obiettivo 1’in-
cremento dei livelli di sicurezza e delle condizioni di esercizio nell’ambito
di un miglioramento degli standard di efficienza ed economicita di ge-
stione.

La massiccia presenza di passaggi a livello sulle linee, anche quelle a
pil elevata velocita, oltre a rappresentare una fonte di rischio comporta un
consistente onere per il mantenimento e il rinnovo dei relativi dispositivi.
Quindi, da una parte vi € una penalizzazione dell’esercizio ferroviario e
dall’altra si determinano difficolta nella circolazione stradale a livello ur-
bano ed extraurbano che richiedono 1’eliminazione piurapida possibile dei
passaggi a livello.

Con la legge 10 maggio 1983, n. 189, venne stabilito un finanzia-
mento decennale per complessivi 1.700 miliardi, di cui 1.600 attualmente
gia erogati, per I’eliminazione dei passaggi a livello.

Come si deduce dalla data della citata legge, sono passati 15 anni — e
si ¢ trattato, quindi, di un processo molto lungo — che ha portato a questa
prima fase di eliminazione dei passaggi a livello.

PRESIDENTE. Quanti ne sono stati eliminati, senatore Sarto?

SARTO, relatore alla Commissione. Il numero esatto non e riportato
né nella relazione tecnica né nella relazione che accompagna il disegno di
legge, ma risulta che, solo sulle linee piu importanti, ve ne siano ancora
1.200.

L’articolo 1 demanda alla societa Ferrovie dello Stato S.p.A., conces-
sionaria dello Stato per la realizzazione e la gestione delle infrastrutture
ferroviarie, la predisposizione e 1’esecuzione di un piano di durata trien-
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nale (1998-2000) per la soppressione dei passaggi a livello, ovvero per il
miglioramento delle condizioni di esercizio di quelli non eliminabili.

La relazione tecnica che accompagna il provvedimento individua in
circa 800 i passaggi a livello attualmente esistenti che potranno essere eli-
minati. Non ¢ fornita una stima del numero complessivo di passaggi a li-
vello esistenti — in relazione se ne citano 1.200, per I’appunto, che sono
ancora attivi sulle linee principali — e, per individuare un criterio di sele-
zione, il comma 1 propone di far riferimento ai principali itinerari interna-
zionali e nazionali. A questo proposito, ritengo opportuno introdurre un
esplicito riferimento anche ai nodi ferroviari, tanto piunelle aree metropo-
litane e comunque urbanizzate.

Il comma 2 autorizza la societa Ferrovie dello stato S.p.A. a contrarre
mutui quindicennali ed altre operazioni finanziarie, relativamente al finan-
ziamento disposto dal disegno di legge, pari a rate di ammortamento, per
capitale ed interessi, di lire 30 miliardi per gli anni 1998 e 1999 e di lire
50 miliardi per I’anno 2000. L’ investimento complessivo estimato in circa
1.000 miliardi e prevede la possibilitadi contrarre mutui per circa 270 mi-
liardi per il 1998, di 270 miliardi per il 1999 e di 460 miliardi per I’anno
2.000.

Per il pagamento delle rate di ammortamento, il comma 3 autorizza il
Ministro dei trasporti e della navigazione ad erogare le quote annuali di
cui sopra alla societa Ferrovie dello Stato S.p.A.

Il comma 4 contiene la clausola di copertura finanziaria della spesa,
ponendola a carico del fondo speciale di conto capitale del bilancio dello
Stato per il triennio 1998-2000, utilizzando 1’accantonamento relativo al
Ministero dei trasporti e della navigazione.

L’articolo 2 contiene norme procedimentali per la localizzazione
delle opere, prevedendo pure la possibilita di agire in «difformita dalle
prescrizioni e dai vincoli delle norme e dei piani urbanistici ed edilizi».

Per la localizzazione delle opere oltre alla deroga generale disposta di
cui si ¢ detto, ¢ richiamato il procedimento previsto dal decreto del Pre-
sidente della Repubblica 18 aprile 1994, n. 383, recante: «Regolamento
recante disciplina dei procedimenti di localizzazione delle opere di inte-
resse statale». Il regolamento disciplina i procedimenti, di localizzazione
delle opere pubbliche. Un passaggio fondamentale per la localizzazione
¢ ’accertamento della conformita alle prescrizioni delle norme e dei piani
urbanistici ed edilizi, salvo che per le opere destinate alla difesa militare.
Tale accertamento ¢ fatto dallo Stato di intesa con la regione interessata,
entro sessanta giorni dalla richiesta da parte dell’amministrazione statale
competente. L’articolo 3 del regolamento prevede il caso in cui 1’accerta-
mento di-conformita abbia esito negativo, allora € attivato il procedimento
della conferenza di servizi. Alla conferenza di servizi partecipano la re-
gione e, previa deliberazione degli organi rappresentativi, il comune o i
comuni interessati, nonche le altre amministrazioni dello Stato e gli enti
comunque tenuti ad adottare atti di intesa, o a rilasciare pareri, autorizza-
zioni, approvazioni, nulla osta, previsti dalle lei statali e regionali.
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La conferenza di servizi, a norma dell’articolo 14+er della legge 7
agosto 1990, n. 241 «Nuove norme in materia di procedimento ammini-
strativo e di diritto di accesso ai documenti amministrativi» introdotto dal-
I’articolo 17 della legge 15 maggio 1997, n. 127 «Misure urgenti per lo
snellimento dell’attivita amministrativa e dei procedimenti di decisione e
di controllo» puo essere convocata prima o nel corso dell’accertamento
di conformita di cui all’articolo 2 del decreto del Presidente della Repub-
blica n. 383 del 1994, e, quando I’accertamento abbia dato esito positivo,
la conferenza approva i progetti entro trenta giorni dalla convocazione.
L’articolo 14-ter prevede che la conferenza ¢ indetta, per le opere di in-
teresse statale, dal Provveditore alle opere pubbliche competente per terri-
torio, al quale pure compete I’accertamento di conformifadi cui all’arti-
colo 2 del decreto del Presidente della Repubblica n. 383 del 1994,
salvo il caso di opere che interessano il territorio di piu regioni per il
quale I’intesa ¢ accertata dai competenti organi del Ministero dei lavori
pubblici. La competenza del provveditore alle opere pubbliche competente
per territorio ¢ stata sostituita da quella del Ministro dei trasporti e della
navigazione, quando si tratti dell’approvazione di progetti di opere concer-
nenti reti ferroviarie, dall’articolo 10, comma 1+er, del decreto-legge 30
dicembre 1997, n. 457 «Disposizioni urgenti per lo sviluppo del settore
dei trasporti e 1’incremento dell’occupazione», convertito, con modifica-
zioni, dalla legge 27 febbraio 1998, n. 30.

L’ultimo periodo dell’articolo 2, comma 1, individua le disposizioni
applicabili qualora i passaggi a livello ricadano su aree private. La legge
29 maggio 1969, n. 315 «Nuove disposizioni in materia di passaggi a li-
vello in consegna a privati» dispone che 1’Azienda autonoma delle ferro-
vie dello Stato, ora societa Ferrovie dello Stato S.p.A., qualora sia neces-
sario per esigenze della circolazione o per la sicurezza dell’esercizio o per
la tutela della pubblica incolumita puo, sentite le amministrazioni comu-
nali interessate, sopprimere le comunicazioni private mediante passaggi a
raso esistenti sulle strade ferrate dello Stato, espropriando i diritti di tran-
sito sui passaggi stessi. In alternativa all’interruzione delle strade, I’arti-
colo 2 della legge prevede che I’avente diritto all’attraversamento puq su-
bordinatamente alle esigenze dell’esercizio ferroviario, chiedere, entro il
termine stabilito per I’accettazione dell’indennifa offerta dall’azienda, la
costruzione di un cavalcavia o sottovia, ovvero I’adozione di idonei prov-
vedimenti protettivi di custodia dell’attraversamento. In tale caso, dispone
’articolo 3, le maggiore spese che le opere o i provvedimenti protettivi
dovessero comportare rispetto all’interruzione della strada, saranno a ca-
rico dell’avente diritto all’attraversamento. Norme di esecuzione della
legge n. 315 del 1969 sono state dettate del decreto del Presidente della
Repubblica 1° ottobre 1976, n. 1101 «Regolamento di esecuzione della
legge 29 maggio 1969, n. 315, riguardante nuove disposizioni in materia
di passaggi a livello in consegna a privati».

Nell’esperienza di questi quindici anni un problema che si eripetuta-
mente posto ¢ la definizione, piuttosto elastica, delle opere a carico delle
Ferrovie dello Stato rispetto ad altre eventuali opere a carico degli enti lo-
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cali. La legge n. 189 del 1983 dispone che gli interventi sostitutivi dei
passaggi a livello «dovranno essere commisurati alle caratteristiche della
viabilita esistente e tali da garantire la stessa capacita di traffico».

Mentre ¢ fuori di dubbio che la legge fa obbligo, per le Ferrovie dello
Stato, di pagare le opere di sovrappasso e sottopasso nonche la viabilita
immediatamente afferente; diventa tutto piu incerto quando si tratta della
viabilita indiretta, resa tuttavia necessaria dal nuovo assetto di attraversa-
mento della ferrovia; soprattutto nei casi (molto frequenti) nei quali non
tutti i passaggi a livello soppressi siano sostituiti con un’opera di scavalco
in loco e si pongano, di conseguenza, problemi di ricucitura della viabilita

La definizione contenuta nella legge n. 189, prima cita, potrebbe es-
sere ripresa e precisata puntualizzando che sono a carico delle Ferrovie
dello Stato le opere di scavalco e di nuova viabilitae di sistemazione della
viabilita esistente rese necessarie dalla soppressione del passaggio a li-
vello.

Tutto ci0, e soprattutto il caso di opere complesse non attinenti ad un
unico passaggio a livello, comporta che le Ferrovie dello Stato elaborino
un piano o progetto di minima che risponda alle conseguenze in senso
stretto provocate dalla soppressione, e che tale proposta sia concordata
ed eventualmente aggiustata con gli enti territoriali in un procedimento ne-
goziale. La sede della conferenza di servizi, prevista dal disegno di legge,
¢ congrua per raggiungere questi risultati a condizione peroche la proget-
tazione sia accurata e capace di rispondere alle esigenze delle amministra-
zioni locali.

Nei casi piu complessi, che richiedono una programmazione integrata
ed un riordino complessivo, nonche ripartizioni finanziarie che coinvol-
gano le Ferrovie dello Stato, ’ANAS (oppure altri enti proprietari della
rete stradale), gli enti locali e magari le regioni, potrebbe essere utilizzato
I’accordo di programma che, come & noto, permette anche di approvare
varianti urbanistiche che non sia strettamante limitate alla difformitadagli
strumenti urbanistici e dalle norme edilizie previsti nel disegno di legge;
difformita che non puo che essere riferita restrittivamente alle opere indi-
spensabili per I’eliminazione del passaggio a livello.

Ritengo che il piano triennale di soppressione, oppure il piano gene-
rale con fasi di attuazione annuali, dovrebbe essere trasmesso alle Com-
missioni parlamentari competenti. Questo piano, inoltre, dovrebbe ovvia-
mente essere coerente con il piano triennale di riorganizzazione delle
Ferrovie dello Stato.

Ritengo opportuno esplicitare che la difformita dalle prescrizioni e
dai vincoli delle norme e dei piani urbanistici ed edilizi non ‘e applicabile,
oltre che, ovviamente, in materia sanitaria e della sicurezza, in materia
paesaggistica ed ambientale, dei beni storici, archeologici ed architettonici.

E opportuna, infine, 1’emanazione da parte del Ministero di una cir-
colare che dia indirizzi ed istruzioni rispetto a criteri di buona progetta-
zione (tanto piut dopo i quindici anni di esperienza pregressa), all’'uso mi-
gliore delle procedure collaborative e concordate e all’opportunifa di
efficaci sistemi di informazione e comunicazione ali enti locali ed ai cit-
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tadini. Questo, appunto, per accelerare le procedure che, come abbiamo
sperimentato, sono state molto lunghe mentre invece dovranno essere
compresse in un periodo di soli tre anni.

Nelle indicazioni di cui alla circolare proposta potrebbe essere pre-
scritto di curare anche I'impatto visivo delle opere piu rilevanti, quali i
sovrappassi, indicando come soluzione ordinaria il piu economico sotto-
passo.

PRESIDENTE. Avverto che le Commissione 1* e 13* hanno fatto per-
venire i loro pareri favorevoli, per quanto di competenza, sul disegno di
legge in esame.

Dichiaro aperta la discussione generale.

RAGNO. Signor Presidente, il Gruppo cui appartengo non nutre ne
dubbi né perplessita sull’opportunita di approvare il disegno di legge in
esame: riteniamo solo che sia giunto molto in ritardo rispetto alla realfa
di tutto il nostro paese e soprattutto della sua parte meridionale, alla quale
I’esistenza di numerosi passaggi a livello crea gravi difficolfa

Mi rivolgo in particolare al Governo perche ritengo che in questo di-
segno di legge dovrebbero essere indicate delle priorifa in relazione alle
zone e a certe situazioni logistiche. Mi riferisco, per esempio, al compren-
sorio di Taormina che rappresenta un terminale turistico di notevole entita
nel raggio di otto chilometri dal centro di Taormina, una fascia impegnata
nell’attivita turistica (che ¢ forse I’unica possibile fonte economica) e co-
stretta da due passaggi a livello che impongono soste assai lunghe perchg
essendoci un solo binario a causa del mancato raddoppio della linea, molte
volte ¢ necessario attendere che il treno giunga agli incroci nelle stazioni,
e quindi il tempo di sosta in attesa dell’apertura del passaggio a livello e
doppio ed a volte triplo rispetto a quanto avviene in altre zone.

Vorrei anche far presente che sulla Messina-Palermo, e piu precisa-
mente nel tratto di interruzione dell’autostrada che, come tutti sanno, ‘e
di circa 50 chilometri (in presenza di una carreggiata peraltro molto stretta
e percorsa da autoarticolati e piu in generale da mezzi pesanti), nello spa-
zio di due o tre chilometri si succedono ben tre passaggi a livello! Rilevo
questo, perche penso che sia opportuno — e forse anche necessario — ripor-
tare nel disegno di legge qualche indicazione magari privilegiando i centri
particolarmente interessati dal turismo e gli agglomerati urbani, che si ve-
dono anch’essi attraversati da ferrovie e da passaggi a livello (faccio rife-
rimento, per non andare troppo lontano dalla zona che conosco meglio,
quella di Messina, al grosso paese di Fiumefreddo di Sicilia, in provincia
di Catania, interamente attraversato dalla linea ferrata e quindi «obbligato
e costretto» dai passaggi a livello). Certo, si potrebbero anche usare altri
criteri, con I’individuazione di necessita riferite alla particolare vocazione
dei territori o all’attivita che in essi si svolge, ma penso che sarebbe co-
munque opportuno prevedere un indirizzo generale, anche non precisa-
mente specificato, perché altrimenti ci troveremmo in situazioni in cui i
comuni o le regioni piu solerti o con piu «santi in paradiso» finirebbero
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con l'ottenere piu finanziamenti, mentre quelli che non avessero queste
possibilita continuerebbero a «soffrire maledettamente», cosicome ¢ avve-
nuto sinora.

VEDOVATO. Signor Presidente, esprimo un giudizio complessiva-
mente positivo su questo disegno di legge, per la caratteristica di snellezza
che mostra di possedere la sua formulazione e perche mi sembra che ef-
fettivamente un impegno finanziario consistente, dell’ordine dei 1.000 mi-
liardi, rappresenti un segno concreto in direzione della sicurezza ed anche
del miglioramento delle condizioni di vita di tante comunifache trovano
oggi le loro condizioni di vita compresse dalla presenza di passaggi a li-
vello.

Credo, pero, di dover fare alcune osservazioni, che forse potrebbero
essere prese in considerazione dal relatore, su circa due questioni.

Posto che I’'impegno finanziario, per quanto consistente, non saraco-
munque sufficiente a risolvere complessivamente il problema su scala na-
zionale, mi sembra che I’indicazione di privilegiare i principali itinerari
nazionali e internazionali per la soppressione dei passaggi a livello sia cer-
tamente corretta e corrisponda anche ad un’esigenza di fare procedere 1’at-
tuazione di questi interventi di pari passo con I’ammodernamento delle li-
nee, con l’'intensificazione dei traffici e con un maggiore impegno nello
snellimento delle intersezioni tra il traffico automobilistico e quello ferro-
viario.

Credo, inoltre, che forse dovremmo valutare 1’opportunifa di indivi-
duare una priorita 0 comunque un’indicazione favorevole per quei pas-
saggi a livello e per quelle opere per le quali sia possibile anche interve-
nire con un cofinanziamento degli enti locali: mi sembra che ciopotrebbe
consentire anche di fare di questo piano triennale un volano di ulteriori
investimenti oltre che un mezzo teso alla «soluzione» del maggiore nu-
mero di punti di intersezione.

Da questo punto di vista ritengo che siano positive anche le indica-
zioni del disegno di legge che fanno riferimento alla necessifadi snellire
le procedure, e in questo quadro mi permetto di dissentire dalle valuta-
zioni espresse poc’anzi dal relatore circa 1’opportunifa che questo piano
venga sottoposto alle Commissioni parlamentari. Nel momento in cui
nel disegno di legge si prevede che il piano venga articolato attraverso
un accordo con le regioni e gli enti locali, ritengo si determinino suffi-
cienti garanzie di una corretta individuazione degli interventi sulla base
delle effettive esigenze delle comunita locali; un esame svolto dalle Com-
missioni parlamentari, se non in termini di conoscenza, potrebbe rappre-
sentare un elemento di complicazione di una procedura che invece tutti
vogliamo sufficientemente snella, anche per le esperienze trascorse.

Proprio per queste esigenze, quindi, mi auguro che il provvedimento,
nella sua opportunita generale e per la semplicita dal punto di vista delle
norme, possa avere un iter sufficientemente rapido nella nostra Commis-
sione ed anche presso I’altro ramo del Parlamento.
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SARTO, relatore alla Commissione. Signor Presidente, in merito a
questo ultimo intervento, vorrei precisare che nella mia relazione ho usato
I’espressione «dovrebbe essere trasmesso alle Commissioni parlamentari»
e quindi comunicato solo per conoscenza, € non sottoposto all’approva-
zione delle stesse.

PREIONI. Signor Presidente, sulla questione delle prioritaritengo che
non dovremmo valutarle in relazione all’importanza delle strade ferrate,
ma a quella delle intersezioni con le strade con maggior traffico.

Mi riallaccio all’esempio citato dal senatore Ragno, correlato ad un
breve percorso nel quale si succedevano molti passaggi a livello: il sena-
tore Vedovato mi ricordava poc’anzi che — ad esempio — a Gozzano ci
sono otto passaggi a livello in un solo chilometro di strada. Comunque,
ci sono certamente dei punti di riferimento molto piusignificativi di quelli
indicati e la priorita va data alle aree urbane in cui vi siano intersezioni
con strade interne al centro abitato, in cui vi e un traffico consistente.

Credo, insomma, che le priorita debbano essere definite sulla base di
queste considerazioni.

VERALDI. Signor Presidente, ricordo che abbiamo da poco passato
«’anniversario» dei 15 anni dalla data di approvazione della legge 10
maggio 1983, n. 189, la cui applicazione nella mia regione ha dato segnali
positivi, perché ha determinato 1’eliminazione delle strettoie e nuove indi-
cazioni per il traffico: mi sembra quindi indubbio il valore di questo dise-
gno di legge di rifinanziamento per 1.000 miliardi che, in un certo senso,
conferma il valore della citata legge n. 189.

Esprimo una sola preoccupazione al rappresentante del Governo. Ci
sono voluti 15 anni per spendere 1.600 dei 1.700 miliardi che erano stati
stanziati. L’auspicio che mi sento di fare (anche in relazione al fatto che
nel frattempo, nel 1990, € intervenuta la nota legge) € che si dia sollecita
applicazione alle Conferenze di servizio, affinche lo spirito del provvedi-
mento che stiamo per licenziare possa essere colto appieno; abbiamo «pre-
gato» tante volte che ci0 avvenisse, non ultimo in occasione del cosiddetto
«decreto sbloccacantieri» (a questo riguardo cito I’esperienza della mia re-
gione, in cui ¢ stato sbloccato solo uno dei 12 progetti previsti in tale ul-
timo provvedimento). Se si potesse dare come direttiva quella della piena
applicazione della Conferenza di servizio, credo che si farebbe «una cosa
buona e giusta», similarmente a quanto avvenuto nel 1983.

TERRACINI. Signor Presidente, concordo con il senatore Preioni
sulla necessita di dare priorita all’entita del traffico automobilistico piutto-
sto che a quella del traffico ferroviario. E difficile, perd, compiere in que-
st’Aula una valutazione di tali elementi e pertanto sarebbe piuopportuno
che ci limitassimo a definire un’indicazione di massima sul tipo di scelte
da assumere.

Signor Presidente, mi permetto inoltre di rivolgerle una richiesta:
I’articolo 2 del disegno di legge in esame e estremamente complicato e
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vorrei pertanto che venisse semplificato; per chiarire meglio la mia im-
pressione, do lettura di tale articolo:

Art. 2.

1. La localizzazione delle opere di cui all’articolo 1 della presente
legge, anche in difformita dalle prescrizioni e dai vincoli delle norme e
dei piani urbanistici ed edilizi, € disposta, ai sensi dell’articolo 10 del de-
creto-legge 30 dicembre 1997, n. 457, convertito, con modificazioni, dalla
legge 27 febbraio 1998, n. 30, e dell’articolo 14 della legge 7 agosto 1990,
n. 241, come da ultimo modificato dall’articolo 17 della legge 15 maggio
1997, n. 127, d’intesa con le regioni interessate e gli enti locali nel cui
territorio ricadono le opere stesse. Per i passaggi a livello delle strade pri-
vate sono applicabili le disposizioni della legge 29 maggio 1969, n. 315, e
le relative norme di esecuzione.

Come ¢ evidente, ¢ un testo molto complesso che rende difficile una
lettura corretta del provvedimento. Mi dichiaro disposto a compiere uno
sforzo nel tentativo di razionalizzare tale articolo.

PRESIDENTE. Senatore Terracini, la ringrazio per I’impegno che si
¢ dichiarato pronto ad assumere che, evidentemente, dovratradursi in una
iniziativa emendativa che sara senz’altro ben accolta. Le faccio pero pre-
sente che in quanto Presidente non ho alcuna competenza nel determinare
la fluidita delle proposte di legge e pertanto non posso intervenire nel
senso da lei auspicato.

RAGNO. Signor Presidente, presenteremo senz’altro alcuni emenda-
menti, ma ci siamo comunque rivolti al Governo nella speranza che rac-
colga I'invito a dare riscontro, gia nella prossima seduta, a quanto ab-
biamo segnalato.

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa la discussione generale.

SARTO, relatore alla Commissione. 11 senatore Ragno ha giusta-
mente evidenziato il problema delle priorita ¢ infatti chiaro che sia neces-
sario indicare dei criteri da seguire nella stesura del piano triennale; ana-
logo concetto ¢ stato espresso dai senatori Preioni e Terracini.

Nel disegno di legge in esame emerge con evidenza una priorifa ri-
spetto al versante ferroviario, riguardante le linee piu importanti da quel
punto di vista; nella mia relazione ho proposto di considerare, oltre alle
linee, anche i nodi ferroviari perché si trovano spesso in aree urbane e me-
tropolitane e pertanto, tenendoli presente, si assicurerebbe una priorifaalle
zone abitate interessate da passaggi a livello.

A tale previsione mi sembra giusto aggiungere anche — come ‘e stato
proposto — un criterio basato sull’importanza delle reti stradali intercettate,
valutata secondo I’intensita del traffico; in tal modo rischiamo pero di ad-
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dentrarci in problemi tecnici che non e il caso di trattare in questa sede.
Per esempio. infatti, € noto che dove vi sono otto passaggi a livello in
un chilometro, molto spesso ne basterebbero due, a condizione di realiz-
zare una «controstrada» di raccordo; esiste quindi un’infinitadi tipologie
che ¢ necessario valutare caso per caso. Da qui emerge I’importanza di
progetti ben realizzati, rapportati alle situazioni locali, e in quest’ottica
si motiva il ricorso alla conferenza di servizi previsto dal disegno di legge
in esame.

Insisto ulteriormente, pero, sull’opportunita di emanare una circolare
ministeriale che tenga conto dell’esperienza trascorsa e fornisca indica-
zioni, anche di maggiore agilita sulla gestione del triennio.

Ribadisco all’attenzione del senatore Vedovato che non a caso nella
mia relazione ho proposto che il piano triennale per la soppressione dei
passaggi a livello «sia trasmesso» alle Commissioni parlamentari compe-
tenti e non che «sia approvato» da queste.

Per quanto concerne la questione del cofinanziamento, riconosco che
il disegno di legge non vi accenna minimamente, nonostante si siano ri-
scontrati concretamente esempi di cofinanziamento (riguardanti soprattutto
gli enti locali) nell’esperienza delle soppressioni dei passaggi a livello fi-
nora realizzate. Mi collego pertanto all’osservazione che ho avanzato nella
relazione, riguardante la necessita di definire I’ambito di finanziamento
delle Ferrovie dello Stato che non puo che essere ristretto all’indispensa-
bile, quindi alle immediate conseguenze dell’eliminazione dei passaggi a
livello.

Il disegno di legge n. 3237, pero, prevede anche che le opere piu
complesse connesse a tale eliminazione (come ad esempio una ristruttura-
zione della rete) possano venire concordate con gli enti locali; tale ac-
cordo potrebbe contemplare anche una ripartizione degli oneri finanziari
e pertanto ritengo che la proposta in esame sia comprensiva del problema
del cofinanziamento. Il senatore Vedovato, perq nel suo intervento ha for-
mulato un’ipotesi ulteriore: la possibilita di non limitarsi al numero ipote-
tico di 800 passaggi a livello da eliminare, previsto nella relazione tecnica
che accompagna il provvedimento, stabilendo che il limite delle priorita
fissate nel piano triennale possa essere superato a condizione che vi sia
un cofinanziamento. Si tratta di un problema sul quale vorrei ascoltare an-
ch’io I’opinione del Governo, per valutare se non sia possibile prevedere
un idoneo meccanismo di tal genere.

Segnalo all’attenzione della Commissione che a mio parere la que-
stione piu importante ¢ rappresentata dalla ripartizione degli oneri finan-
ziari nel caso di eliminazioni di passaggi a livello che comportino una ri-
strutturazione complessiva della rete; basti pensare, ad esempio, alla zona
fra Mestre e Padova, dove il quadruplicamento della linea ha determinato
una grande quantita di passaggi a livello che devono essere eliminati: si
tratta di situazioni molto complesse da risolvere.

Rimango del parere che, poiché il disegno di legge n. 3237 non
esclude il ricorso all’accordo di programma in situazioni complesse, tale
soluzione sia la preferibile (soprattutto in casi relativi ad aree metropoli-
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tane), in quanto permette ampi spazi di manovra, anche in materia di ac-
cordi finanziari; non deve infatti dimenticarsi che 1’accordo di programma
¢ previsto proprio per le ripartizioni finanziarie ed e questo uno degli ele-
menti che lo differenziano dalla conferenza di servizi.

ALBERTINI, sottosegretario di Stato per i trasporti e la navigazione.
Ringrazio la Commissione per la buona accoglienza riservata al provvedi-
mento in esame, che mi pare un presupposto significativo; mi limiteroad
una sola valutazione, o meglio ad un’informazione sulla questione delle
priorita che potra essere utile ai signori senatori nel momento in cui for-
malizzeranno eventuali iniziative emendative.

Nel confronto che il Governo ha, ovviamente, aperto ed articolato
con le organizzazioni degli enti locali e delle regioni, la tematica delle
priorita, cosi come ¢ avvenuto oggi nel dibattito in Comrnissione, e stata
una delle questioni maggiormente sollevate, dibattute e fatte oggetto di piu
proposte.

In una fase successiva, le stesse organizzazioni hanno svolto con noi
un lavoro di maggior approfondimento e ci hanno proposto alcuni criteri,
che riteniamo accettabili, e che saranno anche oggetto di iniziative emen-
dative presentate dal Governo. Vi darei illustrazione soltanto di questo,
perché mi pare che la relazione e il dibattito abbiano gia approfondito tutti
gli altri aspetti, in modo da poter eventualmente tener conto anche di que-
sta ulteriore valutazione che il Governo ha gia maturato — ripeto — d’intesa
con le organizzazioni degli enti locali e delle regioni.

Il primo punto riguarda la possibilita che questi interventi non siano
estesi solo alle reti nazionali e internazionali, ma anche alle linee regionali
(quindi, di caratura inferiore, dal punto di vista del tipo di funzioni che
devono svolgere), ponendo pero il limite massimo del 10 per cento delle
risorse; questo e il risultato di una sorta di mediazione rispetto alle esi-
genze sollevate da molte parti correlate a leggi regionali, che pero produ-
cevano degli effetti di impatto sul territorio particolarmente determinanti
nel dissesto complessivo del funzionamento del traffico. Alla fine, I’ipo-
tesi di riservare comunque non oltre il 10 per cento delle risorse ‘e sem-
brata il livello di equilibrio giusto per dare risposta anche a tali richieste.

Un secondo «emendamento» (ormai lo possiamo definire cos), sem-
pre inerente all’articolo 1, riguarda proprio la specifica di alcuni criteri da
seguire per I’assegnazione dei contributi; si tratta «dei seguenti criteri e
priorita: velocita e frequenza dei convogli ferroviari; volume medio gior-
naliero del traffico stradale veicolare; numero dei binari posti in corrispon-
denza di attraversamenti; presenza di zone di traffico pedonale intenso».

Questi, ripeto, sono i criteri derivati da questo confronto, sulla base
dei quali presenteremo un emendamento insieme ad un’altra proposta
emendativa, di tipo meramente procedurale che non ha a che fare con
tale questione: ne parlo solo per darne notizia. Infatti, ci viene chiesto
che il decreto del Ministro dei trasporti che approva le priorifavenga ema-
nato «sentite le regioni e le province», prevedendo, quindi, una forma
maggiormente partecipata.
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Per quanto riguarda il tema inerente al dibattito di questo pomeriggio
e I’ulteriore approfondimento che ne € scaturito, ne discuteremo nella fase
delle proposte emendative per cercare di risolvere gli aspetti evidenziati.

PRESIDENTE. Avanzo, quindi, la proposta di fissare il termine per
la presentazione degli emendamenti per il prossimo mercoled1 27, alle
ore 18. Se non si fanno osservazioni, cosi rimane stabilito.

Rinvio il seguito della discussione del disegno di legge ad altra se-
duta.

I lavori terminano alle ore 16,20.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
1l Consigliere parlamentare dell’Ufficio centrale e dei resoconti stenografici

Dorr. VINCENZO FONTI



