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Interviene il ministro delle infrastrutture e dei trasporti Maurizio
Lupi, accompagnato dall’avvocato Giacomo Aiello, capo di gabinetto,

dal dottor Enrico Seta, capo della segreteria tecnica, dall’ingegner Ercole
Incalza, capo della struttura tecnica di missione, e dal consigliere Ge-

rardo Mastrandrea, capo dell’ufficio legislativo.

I lavori hanno inizio alle ore 14,45.

PROCEDURE INFORMATIVE

Seguito delle comunicazioni del ministro delle infrastrutture e dei trasporti Maurizio
Lupi sulle linee programmatiche del suo Dicastero

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il seguito delle comunica-
zioni, ai sensi dell’articolo 46 del Regolamento, del ministro delle infra-
strutture e dei trasporti Maurizio Lupi sulle linee programmatiche del
suo Dicastero, sospese nella seduta pomeridiana del 30 maggio 2013.

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 vi sono osservazioni, tale forma di pubblicità è dunque adottata per
il prosieguo dei lavori.

Riprendiamo dunque l’audizione con il ministro delle infrastrutture e
dei trasporti, onorevole Maurizio Lupi, che abbiamo interrotto per man-
canza di tempo la scorsa seduta. Ringraziamo il Ministro per la sua dispo-
nibilità a tornare e proseguiamo con gli interventi dei senatori.

MARGIOTTA (PD). Signor Presidente, mi complimento anzitutto
con il Ministro per l’incarico ricevuto. Ci conosciamo da tempo, signor
Ministro, e anche nel corso dell’audizione ho avuto modo di confermare
i miei sentimenti di stima per il modo con il quale lei ha affrontato le di-
verse questioni. Proverò a porle alcune sintetiche domande, anche se i
temi sono tutti di grande rilievo. Durante l’audizione che ha svolto presso
la Commissione ambiente, territorio e lavori pubblici della Camera, ha
evidenziato la necessità di reperire 1.100 milioni di euro per la manuten-
zione straordinaria. Ne abbiamo trovato immediatamente un segno, sia pur
non completo, nell’articolo 18 del decreto-legge n. 69 del 2013, nel quale
la vicenda è affrontata. Ancora all’articolo 18 del decreto-legge n. 69, vi è
la previsione di un fondo con una dotazione complessiva di 2 miliardi di
euro, per affrontare una serie di emergenze e di importanti opere infra-
strutturali. Quindi un sı̀ convinto alla manutenzione straordinaria, senza
ovviamente interrompere gli investimenti. Data la difficile situazione eco-
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nomica del Paese lo sforzo, sia pur ovviamente non esaustivo, è certa-
mente positivo.

Voglio però evidenziare che ci sono degli interventi imprescindibili,
egualmente indispensabili ed urgenti, che rischiano di fermarsi o addirit-
tura di non essere neppure avviati per mancanza di risorse. Le faccio al-
cuni esempi, senza cadere nel localismo: il megalotto 3 della S.S. 106 «Jo-
nica», cosı̀ come la S.S. 683 Licodia Eubea-Libertinia. Ci sono interventi
finanziati solo in parte, come il tratto I della Grosseto-Siena (4º lotto) o
l’accessibilità della Valtellina. A me sta particolarmente a cuore il cosid-
detto Piano per il Sud, dove vi sono opere progettate e finanziate in via
programmatica, ma sostanzialmente ferme in attesa della definizione dei
contratti istituzionali di sviluppo. Molte opere riguardano la Puglia; molte
altre la mia Basilicata, ad iniziare dalla variante di Brienza. A fronte dello
sforzo compiuto con il decreto-legge n. 69, che comunque sembra ancora
una volta rispondere ad uno stato di emergenza, per cui si cercano soldi
per fare il possibile, il suo Ministero ritiene di affrontare la materia in
modo più organico, con una programmazione medio-lunga che possa farci
uscire dalla logica dell’emergenza e guardare con fiducia alla realizza-
zione di queste varie opere?

La seconda questione riguarda il ruolo dell’ANAS che ha conseguito
risultati importanti nell’ultimo lustro. L’entrata in vigore dell’articolo 36
del decreto-legge n. 98 del 2011, convertito con modificazioni dalla legge
n. 111 del 2011, forse ha interrotto quel virtuoso processo di affranca-
mento della società dal perimetro della pubblica amministrazione. Peraltro
si prevedeva che l’ANAS dovesse dotarsi di uno statuto, che avrebbe do-
vuto essere approvato, secondo la legge, entro il 1º gennaio 2012.

Questo termine, proprio nell’ultimo decreto-legge, è stato ulterior-
mente prorogato al 30 novembre 2013. Questo Governo riuscirà a rispet-
tare il termine del 30 novembre? Prima di arrivare all’approvazione del
nuovo statuto sarebbe necessario un intervento legislativo del Governo
che, riprendendo il citato processo di affrancamento dell’ANAS dal peri-
metro della pubblica amministrazione, modifichi il ruolo disegnato dall’ar-
ticolo 36 del decreto-legge n. 98 del 2011 di ANAS, quale società in

house del Ministero, per consentirle invece di operare con l’autonomia fi-
nanziaria tipica di un soggetto privato in grado, per storia e competenza,
di progettare e finanziare, attraverso le risorse del mercato, le grandi infra-
strutture importanti in Italia.

Faccio un flash della terza questione, aiutata dalla presenza del pre-
sidente Matteoli. Ci siamo spesso lamentati del fatto che sulla materia ri-
guardante il riordino delle leggi sui contratti e sugli appalti si è proceduto
negli ultimi anni sempre per spot.

In ogni decreto, anche nel decreto «del fare», si cambia l’uno o l’al-
tro articolo del decreto legislativo n. 163 del 2006, a volte in modo anche
contraddittorio, nel senso che il decreto successivo cambia quel che il de-
creto precedente ha stabilito. Ci sarebbe forse bisogno di porre le mani ad
un progetto organico. Citavo il presidente Matteoli, perché ricordo bene
che, quando ricopriva la carica di Ministro delle infrastrutture e dei tra-
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sporti, egli organizzò un tavolo di esperti che stavano lavorando ad un
riordino complessivo del codice.

Anche lei pensa di riprendere quel lavoro, ministro Lupi, magari da
dove si era interrotto, come sarebbe giusto fare? Il fatto che in fase ascen-
dente l’Unione europea stia a sua volta rimettendo mano ad una direttiva
sugli appalti (io all’epoca, alla Camera, mi occupai da relatore della vi-
cenda) potrebbe rappresentare uno spunto per riuscire a risistematizzare
il tutto?

Infine, un flash sulle autorità portuali. Lei aveva preannunziato, sia
pur tra le righe e rispondendo ad una mia battuta, che nel decreto si sa-
rebbe posto mano a quell’errore del Governo Monti che aveva bloccato
il mercato della nautica da diporto; ho visto che l’avete fatto e questo è
assolutamente positivo. C’è un’altra emergenza che riguarda i porti: si
tratta delle nomine di alcune autorità portuali.

La procedura è farraginosa e non vorrei essere nei suoi panni perché
bisogna acquisire i pareri di Comuni, Province e Regioni; però alla fine
per fortuna, la responsabilità è in capo al Ministero. Riuscirà in breve
tempo a sbloccare le situazioni ancora aperte?

BORIOLI (PD). Signor Ministro, la ringrazio per il suo intervento e
per la relazione scritta, che ci ha fornito elementi utili. Toccherò rapida-
mente tre punti. Del primo ci siamo occupati di recente, seppure in ma-
niera molto parziale, nel contesto della discussione avvenuta sul cosiddetto
decreto emergenze; esso riguarda il finanziamento di alcune delle grandi
opere di carattere europeo che afferiscono alle cosiddette TEN-T che in-
teressano il nostro Paese. In modo particolare, mi riferisco alla Torino-
Lione e al Terzo Valico ferroviario. Condivido un’osservazione che lei
ha fatto nell’incipit della sua relazione, dicendo che dobbiamo cercare
di evitare l’errore di assumere i dati critici nelle dinamiche evolutive
del tonnellaggio che passa attraverso i valichi in questi anni di crisi per
arretrare rispetto ad una programmazione che invece deve guardare alle
auspicabili dinamiche di ripresa e vederci pronti in quel momento.

Abbiamo approvato alcune misure per la tratta ferroviaria Torino-
Lione che consentono agli Enti locali e alle Regioni di derogare al Patto
di stabilità ed avviare opere essenzialmente di carattere compensativo; per
il terzo valico, insieme alla tratta Verona-Fortezza, abbiamo una program-
mazione decennale che partirà dal 2015.

Chiedo quale è quindi il quadro evolutivo dei finanziamenti e delle
certezze sul meccanismo di finanziamento per lotti funzionali non costrut-
tivi, che tende ad ingenerare alcuni punti interrogativi.

Sulle grandi opere a lei non sfuggirà l’importanza del processo di
concertazione con i territori, un nodo fondamentale che ha avuto nell’os-
servatorio della tratta Torino-Lione un ottimo modello da rendere sistema-
tico. Faccio riferimento ad una normativa molto interessante approvata un
paio d’anni fa dalla Regione Piemonte mutuata dal modello francese, la
cosiddetta «Démarche grand chantier», che individua alcuni meccanismi
per cui anche i processi di realizzazione delle grandi opere possono essere
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ottimizzati dal territorio. Sarebbe molto interessante se tale normativa po-
tesse assumere il rango nazionale. Sul trasporto pubblico locale la Camera
ha avviato un’indagine conoscitiva e nella sua relazione il tema viene de-
scritto di grande rilevanza.

Oltre ai necessari processi di liberalizzazione del comparto ferrovia-
rio sul quale mi domando se non sia possibile immaginare un percorso ac-
compagnato dal Ministero nei confronti delle diverse realtà regionali –
dato che si parla di un comparto molto complesso da portare a gara –
la prima delle questioni che mi permetto di evidenziare, l’urgenza più
forte, è relativa ai finanziamenti.

Stiamo facendo i conti con il fatto che tutte le Regioni o quasi, in
modo particolare quella da cui provengo, incontrano grossissime difficoltà.
Il meccanismo attraverso il quale si costituiscono le risorse del Fondo tra-
sporti attinge dalle accise sui carburanti: quanto più crescesse il trasporto
pubblico tanto più dovrebbe contrarsi il trasporto privato e quindi il gettito
delle accise. Mi domando se non sia possibile immaginare di poggiare i
meccanismi di finanziamento su cespiti finanziari differenti, da studiare.

Condivido le sue considerazioni sull’esigenza di integrare in maniera
molto più forte i porti con i sistemi retroportuali e interportuali, valoriz-
zando gli spunti contenuti nel decreto cosiddetto «salva Italia» che tratta
della programmazione e della pianificazione dei territori e dell’individua-
zione di autorità regolatrici nella gestione delle reti di trasporto e di traf-
fico che consentono a tali sistemi di far recuperare al nostro Paese quel
gap di competitività che lei individua come una delle «palle al piede»
che ci portiamo dietro.

SCIBONA (M5S). Signor Presidente, anche se ho già incontrato il
ministro Lupi, vorrei proporre uno stream of consciousness relativo al
suo intervento del 30 maggio.

In primo luogo il miglioramento del trasporto pubblico locale è in
contrasto con qualsiasi infrastrutturazione nuova, soprattutto in seguito
alla crisi economica che sottrae una parte dei finanziamenti; quindi il pic-
colo fondo ancora sussistente dovrebbe essere utilizzato per aiutare i cit-
tadini e dunque sostenere il TPL. D’altro canto, proprio a causa della crisi
economica, i cittadini dovrebbero utilizzare ancora di più i mezzi pubblici
attualmente allo sbando. Ho preso un notturno da Roma Ostiense verso
Torino Porta Nuova che con 100 minuti di ritardo è giunto a destinazione
con soli 5 minuti recuperandone 95. È assurdo perché vuol dire che il tra-
gitto è diluito e ciò non ha senso. Questo è uno dei motivi per cui ven-
gono obbligatoriamente utilizzate le reti veloci. Di conseguenza, il mer-
cato è drogato perché l’Alta velocità viene utilizzata principalmente in
quanto non vi sono competitors diversi. Si parlava di crescita che non è
possibile essere infinita. La crescita è finita perché sono finite le materie
prime del pianeta. Si possono rimaneggiare e riutilizzare ma non si può
pensare ad una crescita totale, sempre e comunque. Quindi, tornando
per esempio alla tratta Torino-Lione, tra due Paesi stabili economicamente
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non può esserci una variazione quantitativa di merci e, di conseguenza,
anche di utenza scambiata.

Questo è provato, nel caso specifico, anche per quanto riguarda l’in-
terporto di Orbassano operativo da più di 20 anni, e che da 15 anni al-
meno gode di agevolazioni fiscali, ma che non è mai riuscito a decollare
perché il traffico merci non è sufficiente. Dunque è sbagliata proprio l’i-
dea alla base di queste infrastrutture che, effettivamente, non servono.

Anche a livello logistico questa nuova linea non ha nessun senso per-
ché si pensa di costruire una nuova infrastruttura che attirerà grosse quan-
tità di merci e poi si prevede il raddoppio della galleria autostradale del
Frejus vanificando l’idea di trasferire su ferro il traffico su gomma.
Fino a quando non è stato firmato il contratto per il raddoppio del Frejus
si parlava sempre e solo di canna di emergenza, ed il giorno dopo è diven-
tata canna di transito. Questa è un’altra delle classiche «prese per i fon-
delli» che vanifica tutto quanto detto ed avvalora le tesi degli oppositori
dell’opera perché si dice una cosa e poi se ne fa un’altra.

Un’altra questione è relativa alla deroga al Patto di stabilità. Le opere
infrastrutturali non possono essere a carico degli amministratori locali che
non riescono nemmeno a chiudere i bilanci. Non ci sono neanche gli in-
vestitori privati; figuriamoci se ci sono soldi pubblici da investire.

Si parlava anche di preservare il territorio dal dissesto idrogeologico.
Preferisco parlare di prevenzione civile piuttosto che di protezione civile.
Molto meglio evitare il danno piuttosto che ripararlo.

Considero fondamentale, prima di intraprendere qualsiasi progetto,
fare una buona valutazione (VIA, VAS, eccetera) e in questo senso
sono assolutamente contrario alla legge obiettivo n. 443 del 2001, che
ha provocato i danni maggiori in questo ambito avendo tagliato molti studi
di protezione ambientale. Si è detto che ha evitato lo scoppiare dell’oppo-
sizione popolare e questo non è vero, mentre sicuramente ha tagliato i fi-
nanziamenti destinati alla sicurezza e all’attuazione di normative di garan-
zia per il territorio, inteso proprio come territorio piuttosto che come po-
polazione locale.

È assolutamente impossibile derogare alle normative garantiste, so-
prattutto per quanto riguarda la sicurezza. Per ricordare un altro caso, sem-
pre in Piemonte, a seguito di qualche esposto, sono state messe in opera le
reti paramassi, in corso di costruzione dopo un anno e mezzo di cantierag-
gio durante il quale gli operai erano a rischio: perché non sono state rea-
lizzate in precedenza? Le si stanno costruendo all’interno delle reti di can-
tiere quando il progetto originario era leggermente diverso e prevedeva
fossero messe più in alto.

Sempre nell’ambito delle grosse reti europee TEN-T, tutta la costru-
zione di nuove infrastrutture si basa sull’idea che a chiedere ciò sia l’Eu-
ropa, che in realtà ipotizza percorsi privilegiati, che non implicano asso-
lutamente la costruzione ex novo di reti infrastrutturali, e invita anzi ad
utilizzare quelle esistenti.



Il commissario Mainardi, sull’altro versante italiano, ha dichiarato
che fino al 2030 non utilizzerà fondi per la costruzione di nuove reti fer-
roviarie, ma utilizzerà quelle esistenti, ammodernandole.

Dal lato del Fréjus si sono spesi 400 milioni di euro per abbassare il
piano del ferro ed ammodernare il transito ed il traforo per il passaggio
dei profili di trasporto codificati come PC 45, le massime sagome contem-
plate. La linea esistente è già adeguata ai PC 45 ed è utilizzata intorno al
25 per cento; ci sarà tempo per arrivare a saturazione.

Non si tratta di sindrome Nimby, dettata dal fatto di essere valsusino:
diventa una questione di rilevanza economica vedere risorse sprecate
come sta succedendo in quel cantiere quando i cittadini non riescono ad
arrivare nemmeno a metà del mese.

Tanto per ricordare un paio di dati, in un anno e mezzo sono stati
spesi 160.000 euro per pulire i bagni chimici del cantiere, cifra al di fuori
di qualsiasi logica, e 90.000 per il loro svuotamento.

Bisognerebbe utilizzare i fondi che avanzano per manutenere l’esi-
stente: chiunque prenda un treno locale noterà carrozze con oltre la
metà delle porte bloccate e metà dei treni cancellati e addirittura, in certe
fasce orarie, sostituiti con bus, non adeguati alle esigenze dei cittadini, so-
prattutto in orari notturni.

In questo settore si dovrebbe investire perché il cittadino riesca a ri-
sparmiare utilizzando un mezzo pubblico, purché funzionante: vi sarebbe
un calo degli introiti dalle accise, ma positivamente per un minore carico
ambientale e sanitario. Il guadagno sarebbe dunque notevolissimo, non
solo riguardo al trasporto. Il mercato dell’Alta Velocità ed il trasporto fer-
roviario e autostradale sono drogati e lo sono proprio per i motivi che ri-
cordavo poc’anzi: si tratta dunque di una questione che andrebbe valutata
meglio.

Conto di avere risposte in merito, signor Ministro.

PRESIDENTE. Prima di lasciare la parola al senatore Gibiino, desi-
dero salutare a nome di tutta la Commissione il presidente del Gruppo del
Partito Democratico, Zanda, che abbiamo l’onore di avere qui con noi.

GIBIINO (PdL). Ho letto più volte la sua relazione che condivido
pienamente, ottima per la schiettezza e per il metodo intellegibile utiliz-
zati.

Un passaggio del testo evidenzia che il futuro dell’opera pubblica in
Italia non si baserà esclusivamente sul finanziamento pubblico, ma pog-
gerà – almeno secondo l’intenzione espressa nella relazione – per il 70
per cento sulla finanza privata e di progetto. 16 decreti hanno modificato
profondamente semplificato e agevolato questo percorso: se prima lo po-
tevamo immaginare in maniera abbastanza semplice per le autostrade,
oggi ci possiamo allargare alle strade ferrate, ai porti, alle carceri ed
alle scuole. Quindi lo spettro si amplia significativamente, con la possibi-
lità di aumentare il numero di anni nelle concessioni e di creare cash flow
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utilizzando concessioni non connesse all’opera che si deve realizzare e
con l’ipotesi dei contratti di disponibilità.

Detto ciò ritengo assolutamente necessario utilizzare questa leva eco-
nomica sia nell’immediato, per dare ossigeno alle imprese che devono la-
vorare, sia a lungo e medio termine, per un’Italia che deve infrastrutturarsi
in maniera sempre più completa. Le chiedo cosa manca ancora a questa
finanza di progetto, alla nostra legislazione ed al rapporto tra imprenditori
e banche, che continuano ad operare una riduzione degli affidamenti ed un
credit crunch che strozza o rende impossibile la realizzazione di queste
opere; cosa intende fare il Ministero per passare da una legislazione effi-
cace alla realizzazione effettiva delle opere assolutamente necessarie.

Un altro aspetto è relativo ai costi minimi della sicurezza, come spie-
gato nella relazione, che nasconde un tema estremamente sentito nel set-
tore dell’autotrasporto, che vuole che essi non si riducano ma si manten-
gano: nel biennio 2011-2012 infatti hanno prodotto una riduzione del 4,6
per cento dei mezzi pesanti coinvolti negli incidenti, dell’8,3 per cento
delle vittime e del 12,3 per cento dei feriti. È chiaro che, dall’altra parte,
la committenza, sempre più pressata da una riduzione della parte econo-
mica che ad essa può portare un utile, si trova compressa da questi costi
insopprimibili. Incomprimibile è invece la sicurezza che per le strade non
deve essere sacrificata. È opportuna un’attività del Ministero in tal senso:
se del caso si potrebbe trovare il modo di introdurre una fiscalità di van-
taggio per la committenza perché non si riduca la sicurezza.

Vorrei soffermarmi brevemente sull’ecobonus, non nell’accezione in
cui lo conosciamo in queste ore, relativa alle ristrutturazioni, ma come in-
centivo per le autostrade del mare, che ha portato il sistema trasportistico
su gomma a convertirsi da esclusivo a intermodale gomma/mare.

Ciò è stato fondamentale per collegare l’Italia, soprattutto nel Sud, e
ha determinato investimenti ingenti ed importanti delle aziende di tra-
sporto, ma tutto è rimasto fermo alla liquidazione della parte del 2010,
con conseguenti problemi d’interpretazione con l’Europa. Quali processi
di velocizzazione possiamo intraprendere affinché quanto promesso relati-
vamente al 2010 possa essere sbloccato ed erogato e quali forme possiamo
mettere in campo perché questa straordinaria esperienza non venga muti-
lata di tale passaggio?

Un breve cenno alla portualità, alle tasse sulla nautica e all’automo-

tive. Quanto alla portualità, la sua riforma aveva quasi visto luce nella pre-
cedente legislatura e questa Commissione vuole fortemente portare avanti
il disegno di legge che stava andando in porto nella precedente legislatura.

Riteniamo che l’autonomia amministrativa, giuridica, fiscale ed eco-
nomica dei porti possano essere un reale nodo di sviluppo, per riportarmi
a quella bellissima interpretazione sua per cui i nodi sono il vero volano
sul quale dobbiamo lavorare subito e nei prossimi anni.

Sulle tasse della nautica si è detto e si è fatto nel decreto «del fare».
Ci siamo dimenticati della parte delle autovetture. Sulla scia del motto
«Anche i ricchi piangono», un paio di anni fa ci siamo inventati una tassa
che avrebbe dovuto produrre, a detta della Ragioneria generale dello Stato,
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168 milioni di euro derivanti dal superbollo. In un anno essa ha prodotto
2,5 miliardi di perdite per lo Stato derivanti da mancato gettito IVA e
tasse connesse, oltre alla perdita di migliaia di posti di lavoro.

L’industria italiana di quel settore non può riconvertire la propria
produzione con motorizzazioni di più bassa cilindrata e, alla fine, a sof-
frire non è l’industria italiana, che riesce a vendere bene e nel mondo,
ma sono i nostri concessionari, che hanno la delega a vendere solamente
sul territorio nazionale. Pertanto, se potessimo liberare questo settore rida-
remmo posti di lavoro nei settori della manutenzione e delle concessiona-
rie e lo Stato riuscirebbe a recuperare nuovamente risorse, senza perdere
troppo tempo sull’IVA e sull’IMU, perché sappiamo che quel settore po-
trebbe produrre nuovamente ricchezza per lo Stato. Sulla mia Sicilia, pro-
cederò per flash per incidere con maggiori opportunità e profondità in altri
momenti.

Quello di Catania è un nodo ferroviario che strozza assolutamente la
città ed è da troppo tempo fermo. È necessario trovare la possibilità di in-
terrare il passaggio della ferrovia e non possiamo immaginare di presen-
tare un progetto che prevede di bucare la città, con costi inimmaginabili
in termini di scavo, sulla roccia lavica, insistendo sopra palazzi in parte
vincolati e tutelati dalla sovrintendenza, per farsi dire di no da una citta-
dinanza che giustamente lo rifiuta (e mi viene da pensare che forse si è
pensato un progetto per farsi dire di no).

Le alternative esistono e consentirebbero un interramento corretto, in-
serendosi all’interno di una nuova portualità e di un nuovo Piano regola-
tore, nonché un passaggio ferroviario e di metropolitana che costerebbero
meno rispetto al progetto attualmente pensato da RFI. Mi farò carico di
portarle una copia di tale progetto, magari condiviso con le forze produt-
tive della città e gli Enti locali.

Il Porto di Augusta ha avuto il riconoscimento dell’Europa, ma mi
sento di collegarlo a un nuovo disegno della portualità siciliana ed al
Ponte sullo Stretto.

Il Ponte sullo Stretto, che abbiamo sempre guardato come collega-
mento per vetture e passeggeri giustificandone la realizzazione con la
semplificazione del transito dalla Calabria alla Sicilia, posto che ormai
il turismo si muove su vettori aerei e non più su vetture, è connesso al
problema seguente. Il pescaggio a 22 metri del Porto di Augusta implica
il trasferimento dei grandi container dalle navi cosiddette giramondo alla
ferrovia. Quindi è opportuno un collegamento corretto del retroporto di
Augusta con strada ferrata, ma senza il Ponte sullo Stretto occorrerebbe
giungere a Messina, smontare quei container e montarli su container
più piccoli, trasferirli su traghetto, rimontarli su container più grandi a
Reggio per poi giungere ai mercati del Nord. Ciò significherebbe non
solo consolidare la maggiorazione del 6 per cento del costo del prodotto
che comporta il trasporto in Italia rispetto al resto dell’Europa, ma anche
aumentare e rendere inutili tutte le opere accessorie che stiamo realiz-
zando.
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Oltre al collegamento sul retroporto, pensiamo di liquidare la società
Stretto di Messina, che gestisce il Ponte? Quanto costa liquidarla? Non do-
vremmo immaginare, prima di liquidarla e di trovare le coperture econo-
miche per liquidare questa perdita e le penali, se non esistano investitori
internazionali che vogliono utilizzare la finanza di progetto per realizzare
quest’opera, che diventa strategica e necessaria?

Con riferimento alla ferrovia Catania-Palermo è impossibile immagi-
nare 26 chilometri di tunnel che bucano le montagne siciliane quando, at-
traverso un progetto che oggi è nel cassetto del Ministero ed è quotato a
fianco a quello di RFI, possiamo in due anni, con 200/300 milioni di euro,
non espropriando alcuna area ma rettificando la linea all’interno del se-
dime di proprietà delle ferrovie e utilizzando treni che coprono corretta-
mente e aumentano la velocità media di percorrenza, arrivare ad un colle-
gamento tra Catania e Palermo in due ore e venti minuti, compresa la so-
sta a Caltanissetta.

Cito questi dati perché sono verificati da RFI e da tecnici. Chiedo
quindi se non sia il caso di ripensare e fare attenzione a ciò che ho detto,
proprio nell’ambito della infrastrutturazione necessaria, del risparmio delle
risorse e della massima efficacia che le infrastrutture debbono avere.

Infine, in termini di ecobonus nella nuova accezione, mi domando se
non sia il caso, piuttosto che produrre decreti che diventano leggi che pre-
vedono semplicemente una proiezione di quattro, cinque o sei mesi di age-
volazioni, di dare una stabilità a questa tipologia di agevolazioni, sia per
le ristrutturazioni che per l’ecobonus nel settore dell’edilizia.

Sappiamo infatti perfettamente che tutto ciò che riguarda le infra-
strutture e questa materia fa emergere il nero, perché nessuno con una ali-
quota IVA agevolata del 10 per cento e un contributo del 65 per cento
penserà mai di realizzare ristrutturazioni a casa pagando in nero l’impresa
edile in cambio di uno sconticino, e nel contempo sappiamo che in uno,
due o tre anni tutto ciò determina gettito importante.

In tal modo andiamo verso una riqualificazione delle nostre città an-
che in termini energetici, che ci consente di reimmaginare l’abitare ed an-
che la rottamazione degli edifici, problema che prima o poi ci dovremmo
porre.

PRESIDENTE. Il Ministro alle ore 16 dovrà lasciare i nostri lavori e
sappiamo tutti che dovremo interrompere la seduta perché è convocata
l’Assemblea. Siamo in sede di comunicazioni del Governo e anziché porre
domande svolgete interventi, quindi pregherei tutti di tornare all’ordine del
giorno. Naturalmente, ognuno si regolerà come vuole, ma come Presidente
ho il dovere di ricordarlo.

RANUCCI (PD). Signor Presidente, ho molto apprezzato alcuni punti
evidenziati dal Ministro: il fattore tempo, l’indirizzo politico, la necessità
di decidere ed attivarsi e soprattutto la non retroattività delle leggi. Questi
sono punti fondamentali per quel che riguarda le infrastrutture.
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Voglio riportarmi a quanto sta succedendo anche in questi giorni, si-
gnor Ministro, perché sono successe diversi fatti. Tralascio tutto quello
che è stato evidenziato dai miei colleghi – in particolare il senatore Mar-
giotta ha detto molto sul decreto «del fare» – per entrare nel tema delle
risorse.

Argomento Project: Ministro, lei ha detto che bisogna fare non solo
le grandi ma anche le piccole opere e la defiscalizzazione è stata portata a
200 milioni: tuttavia portualità, scuola, ospedali sono opere da 50, 100,
150 milioni.

Ha anche parlato del processo di liberalizzazione, molto importante, e
so che il presidente Matteoli non è d’accordo sulla istituzione dell’Auto-
rità dei trasporti. Dovremmo compiere il grande sforzo di spostare il tra-
sporto merci da gomma a ferro. Ci sono stati bonus per le autostrade del
mare. Bisogna insistere per incentivare il trasporto su ferro. Cosa pensa di
fare sull’autotrasporto? Tantissime aziende importanti fanno regolarmente
il proprio lavoro, ma tantissime altre sono fittizie ed altre fanno soltanto
mediazione. Bisogna intervenire rapidamente e con forza perché questo si-
stema collasserà. Ricordiamoci quante centinaia di milioni oggi vanno per
il trasporto merci.

Ottimo quanto fatto per la nautica anche se chiaramente è più psico-
logico che reale perché sappiamo che non ci sono risorse. La parte riguar-
dante l’attività nautica dovrebbe essere comparata a quella turistica. È
stato chiesto alla Sardegna di applicare l’IVA turistica a chi ormeggia
con nautica di diporto e passare dal 21 all’11 per cento.

Inoltre le varie accessibilità ai territori devono essere messe in rete.
Troppo spesso, nel nostro Paese, e soprattutto per quanto riguarda la parte
turistica l’accessibilità ai territori è fatta da ogni soggetto in modo indivi-
duale. Un aereo arriva ad un certo orario, la connessione del mezzo navale
arriva ad un altro; cosı̀ il treno, un tavolo in cui i grandi attori si possano
mettere in collegamento per incentivare questo settore.

Ha già parlato Margiotta del codice degli appalti. È importante che
venga data una delega al Governo. Vanno rimesse le mani per semplifi-
care. Il più grande risparmio è far sı̀ che la burocrazia non sia da ostacolo.

Ieri è intervenuto sull’Alitalia e ha detto che è bene che l’Alitalia si
guardi altrove e probabilmente debba lasciare la sua relazione con Air
France ed ha parlato dei Paesi dell’Est. Qual è la politica industriale
che il Governo vuole per Alitalia, per il trasporto aereo italiano?

Sempre ieri ha parlato di Sardegna e di trasporto di Tirrenia. Le sot-
tolineo la continuità territoriale del Paese, un problema importante sia tu-
ristico sia sociale.

La Regione Sardegna vuole addirittura mettere in piedi una sua so-
cietà di navigazione. Credo sia un problema e che sicuramente l’Europa
ci ponga dei veti. Bisogna però intervenire sul proprietario attuale di Tir-
renia affinché i prezzi dei biglietti – ho visto che hanno fatto degli sconti
sulle merci ma bisogna vedere se si può intervenire anche sui passeggeri –
non raggiungano livelli troppo elevati.
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L’8 luglio viene presentato un Piano infrastrutturale fatto da una serie
di fondazioni. Lei è stato vice presidente della Camera. La centralità del
Parlamento è importante. Credo che il Parlamento deve prendere tutti gli
spunti ma deve assumere decisioni e non possiamo essere superati da po-
sizioni esterne.

Un aspetto assolutamente territoriale: Roma-Latina Cisterna-Valmon-
tone. Qual è la posizione del Governo su questo? E quali possibilità ci
sono per il famoso passante e la Pedemontana di Formia? Voglio ricordare
a tutti – anche questa è notizia di questa mattina – che la Francia ha ta-
gliato la ferrovia Marsiglia-Nizza tant’è vero che Nizza vuole adesso tor-
nare all’Italia perché si sente esclusa. Allora la Torino-Lione diventa im-
portante per il collegamento tra Italia e Francia. Quindi bisogna rafforzare
la decisione sul Tav.

ESPOSITO Stefano (PD). Tre aspetti del suo intervento sono condi-
visibili: si dà un dato troppo sottostimato, all’interno della discussione par-
lamentare, del deficit e della vetustà delle nostre infrastrutture stradali e
autostradali e di conseguenza del sistema logistico, che ha anche un suo
collegamento con la portualità e interportualità, che producono un gap

di sei punti percentuali per le nostre aziende rispetto a quelle europee, no-
stre concorrenti. Si dovrebbe sviluppare con attenzione e con qualche
provvedimento di merito una maggiore consapevolezza. Sento parlare con-
tinuamente di interventi di ammodernamento e rifacimento ferroviario, an-
che se secondo me rimane quello stradale il settore strategico, ma non si
tiene conto che tutto questo ha un peso sulla logistica che fa la differenza
anche in termini di competitività.

Credo valga la pena riflettere soprattutto sulla parte riguardante i col-
legamenti ferroviari con l’Europa, quindi i valichi alpini. Quanto detto dal
senatore Ranucci è frutto di un lavoro fatto da una commissione e domani
a Parigi la Francia comunicherà l’istituzione di questa Commissione da
parte del Primo Ministro francese sulle linee ferroviarie interne alla Fran-
cia, e la Nizza-Marsiglia ha un suo peso. Per evitare che domani si riparli
di nuovo della Francia che taglia la linea ferroviaria Nizza-Marsiglia, fac-
cio presente che quella è una commissione che si interessa delle linee in-
terne. Certo, vi è un problema che riguarda direttamente le infrastrutture a
carattere europeo ed i valichi alpini, la nostra politica con l’Europa.

Il cofinanziamento di queste opere è la conditio sine qua non perché
gli interventi possano procedere. La partita che si giocherà a fine anno con
la certificazione di ciò che è stato promesso, cioè il cofinanziamento di
alcuni interventi sul territorio italiano a carattere transfrontaliero, farà la
differenza con i nostri partner. Il semestre italiano arriverà dopo ma si
deve svolgere una funzione europea significativa.

Autorità dei trasporti: credo sia necessario procedere. C’è un ri-
chiamo da parte dell’Unione europea. C’è poi un tema territoriale rappre-
sentato dall’individuazione della sede di questa authority; su questo punto
credo che vada ripreso il ragionamento fatto nella scorsa legislatura alla
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Camera e immagino anche qui al Senato, perché ritengo che il Piemonte
abbia le caratteristiche per essere sede di questa authority.

Per quanto riguarda le concessioni e i rapporti con i concessionari,
credo che siano molto significativi i suoi passaggi sul rapporto con Ferro-
vie dello Stato, ministro Lupi. Non mi pare che, al momento, i rapporti tra
le Ferrovie dello Stato, lo Stato e le Regioni siano soddisfacenti. Credo
che ci sia un problema che riguarda anche la gestione dei vertici di Fer-
rovie, a cominciare dall’amministratore delegato Moretti. Mille chilometri
di alta velocità non possono sacrificare tutta la parte pendolare; lei l’ha
detto con molta chiarezza. Non si può andare a giocare la partita spre-
mendo sui contratti che si fanno con le Regioni e non credo che sia
solo un problema di risorse, ma di scelte del management. Su questo lo
Stato, il concedente, deve svolgere appieno il suo compito. Mi sembra
di ritrovare nel suo discorso questa linea, seppure forse in modo più fel-
pato rispetto a come la sto esprimendo io.

C’è poi il tema dei concessionari autostradali, signor Ministro. Su
questo chiederò alla prima occasione utile che la Commissione valuti l’a-
pertura di un’indagine conoscitiva sul settore e sul sistema delle conces-
sionarie autostradali. Credo sia una grande opportunità; ad oggi c’è un’o-
pacità che richiede che il Parlamento faccia una riflessione e discuta di
questo tema dati alla mano. So che ci sono ipotesi in corso di accorpa-
menti per rendere più funzionali alcuni interventi strategici, che però man-
cano di risorse.

Prima di dare un giudizio definitivo su questa proposta, credo che
vada compreso fino in fondo a che punto siamo, perché non vorrei che
il tutto si riducesse ad una situazione in cui, fatto cento l’intervento che
viene richiesto, ciò che ne deriva in termini di utili e di tariffe (aumenti
o diminuzioni) rischia di essere tre volte tanto. Su questo ci stiamo gio-
cando una partita: i soldi pubblici non ci sono, ma ci sono interventi stra-
tegici che vanno secondo me inseriti nel rinnovo delle concessioni, con
certezza che ciò possa avvenire, senza con questo trasformare le conces-
sioni che devono scadere tra un anno o due in concessioni che scadono
tra trenta o quarant’anni. Questo secondo me sarebbe, al di là delle valu-
tazioni sulla concorrenza, poco comprensibile in termini di do ut des tra
Stato e concedente. Su questo farò un ragionamento in Commissione
con il Presidente, perché credo che abbiamo bisogno di alcuni elementi
in più di quelli disponibili fino ad ora e credo che, per evitare l’istituzione
di una commissione di inchiesta (che mi sembra esagerata), un’indagine
conoscitiva seria meriti di essere fatta.

COMPAGNONE (GAL). Signor Ministro, la sua relazione per la ve-
rità è pienamente condivisibile; ne condividiamo l’impostazione, abba-
stanza seria e puntuale. Condivido anche alcune cose sulle quali lei ha
messo l’accento, ad esempio il fatto di cogliere la ripresa. Io, come lei,
sono un ottimista; speriamo pertanto di poter uscire da questa contingenza
e di poter agganciare la ripresa.
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Sull’indispensabilità delle risorse private ai fini dello sviluppo, credo
che questa oggi sia quasi una scelta obbligata; non si può più immaginare
che lo Stato pensi a tutto. Questo serve alla moralizzazione dei cittadini.
Quando il cittadino e il privato partecipano c’è una maggiore efficacia ed
efficienza nella gestione delle risorse, che vengono spese meglio; sicura-
mente non assisteremo più agli sperperi o alle cattedrali nel deserto edifi-
cate in passato.

Sul rapporto con l’Europa ha già detto bene qualcuno: questo rap-
porto va sottolineato.

Mi sembra una cosa molto interessante la riqualificazione dei centri
storici. Su questo punto mi sono fatto un’idea, facendo il sindaco per tanti
anni, e ritengo che quel fenomeno, avvenuto dagli anni ’60 in poi, della
terribile costruzione di nuove periferie al di fuori dei centri storici abbia
determinato di fatto una serie di guasti, perché assistiamo a città svuotate
nel loro centro storico, con una crescita enorme nelle periferie e quindi
con costi enormi per gli enti pubblici, che devono dotare queste aree di
servizi, quando invece il numero dei cittadini rimane sempre lo stesso o
addirittura diminuisce. Tutto questo ha generato un meccanismo parados-
sale perché a fronte dello stesso numero di persone che paga le tasse, ci
sono servizi aggiuntivi da garantire alle periferie, con i Comuni che spesso
non sono adeguati a fornire tali servizi; si verificano quindi tutti i guasti
cui assistiamo.

La stessa cosa succede nelle grandi città che crescono sempre di più;
qui abbiamo il doppio problema di tutta questa gente che sta male e che
non gode di una particolare qualità di vita, quando allo stesso tempo, pa-
radossalmente, assistiamo al depauperamento dei cittadini nei piccoli cen-
tri intorno alle grandi città.

Questi grandi temi vanno certamente affrontati da un Governo serio e
va quanto meno fatta un’analisi di tutto quanto successo. Si dovrebbero
realizzare degli interventi migliorativi nei centri storici e nelle grandi città,
immaginando che possano essere adeguati alla modernità.

Noi italiani dovremmo abbandonare una certa impostazione. Chi è
stato a Parigi sa che c’è una cultura diversa dalla nostra: la conservazione
del bello e dell’antico si riesce ad omogeneizzare con la modernità, con
l’abitabilità, con rendere moderna la città. Se andiamo a Place Vendôme,
vediamo che sotto c’è un parcheggio; Place Vendôme è rimasta bellissima,
ma sotto c’è il parcheggio e ci sono le auto.

Queste cose da noi sono state impensabili; i risultati sono i centri sto-
rici svuotati che non funzionano. Allora dovremmo forse rivedere, senza
scandalizzarci, gran parte della nostra impostazione. Immagino anche
che queste grandi città vadano collegate velocemente con le periferie, per-
ché ciò significa non svuotare i piccoli centri, bensı̀ mantenerli nella loro
vivibilità e soprattutto rendere più vivibili le grandi città. Ma bisogna pen-
sare a meccanismi e sistemi di trasporto e di comunicazione tra i grandi
centri e le città intorno al grande centro. Questi aspetti andrebbero senz’al-
tro approfonditi; speriamo che il Governo duri. Interessantissimo è il di-
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scorso sui porti, su cui ha già parlato il senatore Gibiino; condivido la
maggior parte di quanto detto.

Arrivo alla parte più importante. Una considerazione riguarda il va-
lore delle infrastrutture. È altissimo, se ci riflettiamo; sta tutto là dentro.
Infrastruttura significa lavoro; e Dio sa quanto ce n’è bisogno in Italia.
Tutti diciamo che bisogna sviluppare il lavoro. Stamattina abbiamo letto
del decreto sul lavoro e di quanti soldi sta investendo lo Stato per cercare
di incentivare il lavoro dei giovani, facendo spesso assistenza.

Mi chiedo cosa stiamo facendo: stiamo invitando le ditte ad assumere
giovani, ma le ditte dicono che non possono farlo, anche se ricevono dei
contributi, perché il lavoro non c’è. Penso al piccolo artigiano che ha già
dieci o venti operai; questo è il tessuto della nostra Italia. L’artigiano e la
piccola impresa non assumono perché non c’è lavoro. Bisogna fare atten-
zione. Pensiamo invece a fare investimenti più semplici e cerchiamo di
creare lavoro; viene da sé che le imprese poi assumono. La ditta di costru-
zioni o la società assumeranno nel momento in cui c’è lavoro e c’è da co-
struire qualcosa, non perché gli si dà un incentivo ad assumere.

Il primo postulato è costituito dunque dal lavoro e dallo sviluppo eco-
nomico; le grandi e le piccole infrastrutture determinano sviluppo econo-
mico.

Io sono siciliano, come forse si sarà capito dal mio accento, e so bene
quanto sviluppare il Sud sia fondamentale per l’Italia. La crescita dell’Ita-
lia parte dallo sviluppo del Sud. Tutti ne facciamo un gran parlare ma non
abbiamo capito che il Sud, dove abitiamo e di cui conosciamo bene i pro-
blemi, senza infrastrutture non può certo svilupparsi. Senza le infrastrut-
ture, i pomodorini di Pachino non arriveranno mai nei mercati del Nord
Europa perché sono necessarie tre ore per passare lo Stretto di Messina
e nessun agricoltore potrà mai proporre la vendita di pomodori lasciati
per tre ore sotto il sole e nessun camionista potrebbe trovare piacevole im-
piegare tre ore per attraversare lo Stretto: sarà bello vedere il mare ma di
certo non si può fare sviluppo economico in questo modo.

Oltre all’agricoltura non si potrà sviluppare neppure il turismo perché
i turisti che vorrebbero venire a Pachino o a Marzamemi, dove il mare è
meraviglioso, non hanno modo di arrivare sul posto. Allora cerchiamo di
essere concreti e seri una volta tanto: decidiamo cosa vogliamo fare.

Mi riferisco, in particolare, a due temi da lei sottolineati: il diritto alla
mobilità, previsto dall’articolo 16 della Costituzione, di cui abbiamo di-
ritto come tutti gli altri in Italia e in Europa, e l’obiettivo di evitare che
in Italia vi siano servizi e territori di serie «A» e di serie «B».

Quanto alla prima fase del Piano del Sud e ad un approfondimento
sul collegamento stabile dello Stretto, è questo il nocciolo della questione:
vogliamo definire cosa fare della Sicilia e del Meridione d’Italia? Vo-
gliamo mantenere questa grande discriminazione o realizzare la coesione
sociale che si realizza solo quando tutti i cittadini sono messi nelle stesse
condizioni e se i cinque milioni di abitanti della Sicilia fossero nella con-
dizione di essere collegati al resto dell’Italia in modo decente come av-
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viene per tutti gli altri Europei. Non si giustifica infatti perché in Europa,
con i fondi europei e quindi anche nostri, si finanziano i ponti.

Può questo Governo occuparsi compiutamente del problema, coinvol-
gendo la Commissione, il Presidente, il Ministero? Si decida una volta
tanto cosa fare. Non sono affezionato al ponte ma nessuno può dimostrare
che si può fare diversamente.

CERVELLINI (Misto-SEL). Al suo Ministero spetta il compito di in-
dividuare nuove modalità di coinvolgimento e partecipazione delle popo-
lazioni. Non penso a forme astratte o tantomeno demagogiche; però ponia-
moci il problema davanti a grandi opere di dimensione europea ed oltre,
come si è detto nel dibattito di ieri.

Penso sia necessario pensare a nuove forme di concertazione, un ter-
reno che riguarda corpi sociali definiti. Ragioniamo sulla possibilità di
porre tale questione come modalità di lavoro; altrimenti, stancamente e
con un crollo ulteriore della credibilità verso i cittadini, ci troveremmo da-
vanti ad una contrapposizione non certo edificante, come veniva ricordato
in merito ad una delle questioni fondamentali come il Ponte sullo Stretto
di Messina. Dovremmo quindi prendere la decisione di non perseverare
nell’errore che ritengo diabolico.

Troviamo una forma di partecipazione che non sia solo un dibattito
astratto e che coinvolga naturalmente i cittadini; magari una forma refe-
rendaria consultiva, ma che dia alla politica la responsabilità di rispondere
ad un orientamento che coinvolge la cittadinanza italiana; altrimenti ri-
schiamo veramente di fare danni ulteriori.

Se le piccole opere non si limitano ad essere una virgola a seguito
dell’impostazione delle grandi opere, proviamo a capovolgere l’impianto
della progettazione e cominciamo proprio considerando che il punto più
forte di sofferenza dei cittadini – per quanto riguarda il trasporto dei pas-
seggeri cosı̀ come per il trasporto delle merci – è individuabile sui nodi,
sul traffico locale e sulle linee trasversali.

Questo dovrebbe essere il nuovo punto centrale del ragionamento re-
lativo alle politiche di sviluppo della rete, soprattutto su ferro. In pratica si
potrebbe cominciare laddove su un tracciato o su una dorsale, vi è la pos-
sibilità di intervenire subito facendo partire i cantieri che possono dare la-
voro «buono», cioè quelli di ammodernamento ed efficientamento della
rete ferroviaria esistente che necessita di miglioramenti.

Oppure dedichiamoci ai lavori di messa in sicurezza dell’asse tirre-
nico dell’attuale via Aurelia e rendiamolo corrispondente ai paramentri
di civiltà e di sicurezza propri di un Paese civile. Sarebbe meglio che pro-
durre ciclicamente progetti e appesantimenti che finiscono per non andare
avanti. Dovremmo tentare di aprire uno squarcio, anche dal punto di vista
metodologico.

DAVICO (LN-Aut). La sua è una relazione condivisibile ma è quella
di un Ministero che ha in mano il passato, il presente e – speriamo – il
futuro di un Paese. C’è di tutto ma ognuno di noi ha un corridoio, un
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ponte, un traforo, un’autostrada, uno svincolo, una città, una periferia o
una tangenziale: se lei imposta il lavoro in questo modo, non ne usciamo
più.

La realtà è quella che deriva dal momento storico in cui viviamo: qui
nulla può più essere come prima, per la democrazia del nostro Paese, per
l’amministrazione e per le opere pubbliche. O troviamo formule innova-
tive, moderne, chiare, efficienti, precise, puntuali e di prospettiva o non
ci siamo più: per un motivo principale, non ci sono più i soldi.

Il suo intervento è condivisibile, ma è impossibile da realizzare: chi
lo paga? Chi lo finanzia? Quindi bisogna chiudere una pagina, per aprirne
un’altra.

Il tempo politico a disposizione si presume sia poco: lei deve quindi
chiudere con il passato, e portare a termine le opere in essere per far sı̀
che il Paese cresca. È vero che c’è l’Alta Velocità, per quanto riguarda
il trasporto ferroviario, ma c’è pure una rete locale che è un colabrodo.
Vi sono aziende che devono essere pagate per quanto fatto: questi fronti
vanno chiusi e la situazione di crisi in cui ci troviamo è l’occasione per
farlo.

Deve dunque dirci realisticamente e concretamente, ma anche con
chiarezza, cosa potete fare lei e il Governo di tutto quanto ci ha preannun-
ciato. Condividiamo tutti lo sviluppo del Paese, con nuove strade, circon-
vallazioni, ponti, trafori e collegamenti con l’Europa. Di quello discute-
remo, ci divideremo, magari anche bisticceremo, oppure lo condivide-
remo, ma dev’essere un programma breve, ridotto, concreto, fattibile, fi-
nanziato e che naturalmente tenga conto dei tempi. Mi riservo di rispon-
dere alla relazione, cosı̀ complessa e articolata, che ci ha presentato.

CARDINALI (PD). È evidente che vi sono alcune considerazioni da
fare, dato che ci ha rappresentato una piattaforma di quello che intende
fare in occasione dei nostri primi incontri. Nella sua relazione ha cercato
di evidenziare concetti e termini rilevanti, uno dei quali mi ha colpito
maggiormente, quello di «tempo». Poiché il tempo della domanda, della
risposta e dell’accesso diventano costi, desidero aprire una parentesi per
ringraziarla pubblicamente in Commissione per l’attenzione prestata ad
una questione posta nel corso dell’ultima seduta, in cui il tempo era fon-
damentale, dato che comportava un costo di oltre 3 milioni di euro per un
Ente locale.

Ringrazio sia lei sia il Capo Dipartimento per i trasporti, la naviga-
zione ed i sistemi informativi e statistici del suo Dicastero, ingegner Fu-
mero, perché siamo arrivati ad una soluzione proprio tramite quella colla-
borazione da lei auspicata, quando nella conclusione della sua relazione
parlava di un fondamentale rapporto con Regioni ed Enti locali, perché
a mio avviso questa cooperazione dev’esserci.

Tanto per fare esempi concreti e non rimanere troppo sulla luna, nella
suddetta situazione – attraverso una disponibilità all’ascolto e al confronto,
nonché ad andare a vedere direttamente, al di là di quanto poteva essere
scritto su un foglio di carta – si è trovata una soluzione ragionevole, che
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ha rappresentato per l’Ente una risposta importante da dare ai cittadini.
Credo che questo sia un esempio da seguire. A tal proposito, ha ragione
il mio collega Esposito, quando dice che il management e le persone
fanno la differenza: in alcuni ho trovato una disponibilità che il mio sin-
daco e la mia città non avevano trovato in altri. Colgo l’occasione per ci-
tare una lettera indirizzata per conoscenza anche a lei.

Pur ringraziandola per la serietà e la tempestività della sua risposta
perché parlare con un Ministero e ricevere un’attenzione del genere merita
tanto di cappello, non è invece accettabile quel tipo di risposta nel merito
e nei toni della lettera di Ferrovie dello Stato, mandata da Moretti, in ri-
sposta ad una richiesta avanzata da senatori e deputati di Umbria e Mar-
che, che presentavano alcune esigenze.

Pur comprendendo che fa il manager e che i conti devono tornare,
dato che sono una persona sanamente pragmatica e sono stata assessore
all’urbanistica e dirigente di un’impresa e cooperativa sociale, di fronte
ad un’istanza di tale tenore non si può rispondere che, poiché i conti de-
vono tornare, ci si avvale dell’autonomia decisionale, opponendo un man-
dato ministeriale. Da senatrice non accolgo questo tipo di risposta.

Anche se ha ricevuto la lettera gliene mostro una copia, dato che
avevo preventivamente avvisato i colleghi che oggi l’avrei informata della
cosa, almeno per dimostrare che se ne occupa direttamente. Non è possi-
bile rispondere in quel modo: sediamoci ad un tavolo e ragioniamo, per-
ché non credo che quella sia una risposta, data anche l’importanza del
concetto di management.

Vorrei sottolineare qualche questione che avremo occasione di appro-
fondire. Se è vero che troppe cose non si riescono a fare, sono purtuttavia
state indicate le priorità a partire dalle urgenze. Se è evidente che alcune
iniziative possono slittare, si mantiene una visione chiara dei progetti. La
manutenzione stradale è fondamentale: era stato intrapreso un percorso le-
gato non solo alla manutenzione di strade, infrastrutture e strutture, ma an-
che delle città sin da quando ero assessore all’urbanistica.

Il Piano nazionale per la rigenerazione urbana sostenibile è stato sot-
toscritto dall’ANCI a livello nazionale – e lei sa quanto sia difficile coin-
volgere i costruttori, abituati ai tempi che furono e che non saranno più –
ma anche dal CNAPPC (Consiglio Nazionale degli Architetti, Pianifica-
tori, Paesaggisti e Conservatori). Prevedeva un percorso di recupero, molto
vicino alla rigenerazione ed allo sviluppo sostenibile anche se non si tiene
conto del fatto che lo sviluppo sostenibile di una città è fatto anche da una
pianificazione delle infrastrutture. Il tema della pianificazione non può
stare fuori dalla previsione delle infrastrutture, altrimenti rischiamo di
avere un approccio sbagliato con le popolazioni. Occorre una pianifica-
zione chiara nella testa di chi amministra e deve compiere certe scelte.
Ne deriva la rilevanza dell’intersettorialità rispetto all’impatto ed alla ne-
cessità di recuperare le risorse.

Proprio perché vengo da un Ente locale, sono convinta che il codice
degli appalti necessiti di essere riformato nonostante le ultime 7 rivisita-
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zioni; ma questo non si può fare se per esempio, a proposito di interset-
torialità, non si parla di riforma della giustizia.

I procedimenti su appalti pubblici restano bloccati per 7 o 8 anni a
causa dei ricorsi. Il tempo è davvero denaro e può fare la differenza nel
riuscire a portare a compimento alcune opere.

Ha parlato di premialità del trasporto pubblico locale anche per chi
riesce ad incentivare l’uso del mezzo pubblico ed aumentare il numero
dei passeggeri, in merito a cui un iter è stato avviato dalla Camera. Al
riguardo, una grande attenzione va posta sui temi pubblico o privato e
sulle esternalizzazioni. Cerchiamo di capire come regolare questo ambito,
sapendo che non può più gravare sulle Regioni in maniera cosı̀ rilevante.

Quando lei ha detto «partiamo dalle opere avviate» le avrei posto una
domanda sui lavori della Quadrilatero spa. Visto che il sottosegretario
Rocco Girlanda ha incontrato i rappresentanti delle Regioni Umbria e
Marche deduco ed auspico che il tema dei lavori della Quadrilatero spa
sia ricompreso nel decreto «del fare».

LUPI, ministro delle infrastrutture e dei trasporti. Lo confermo.

CARDINALI (PD). Ebbene, oltre ai milioni previsti per il completa-
mento di un’opera avviata e finanziata, ricordo il problema del sistema
giustizia legato al fallimento di un consorzio di imprese che ha bloccato
il mondo. Non ce lo possiamo più permettere. So che l’ha inserito nel de-
creto; quindi l’idea è di completare le opere avviate partendo da quello
che realisticamente si può fare e da quello che davvero c’è di finanziato
e non da alcune favole propinate.

Non ho l’ansia di tornare nel territorio e raccontare cose non vere;
preferisco dire da subito che non è possibile, perché i no, se si spiegano,
sono compresi.

Passo alla questione degli aeroporti. In proposito c’era un piano che il
ministro Passera aveva predisposto in chiusura di legislatura, una delle
tante cose fatte in dirittura d’arrivo e, a mio avviso, molto male. Ho letto
alcune sue dichiarazioni nel senso di una disponibilità a rivedere tale
piano che mi hanno confortato. Nell’attesa di quel raccordo intersettoriale
di cui lei parla, ci sono aeroporti – e non penso solo all’Umbria – dove
non solo c’è il tema dell’aeroporto di interesse nazionale, ma anche del
rinnovo della concessione. Andando per gradi, affrontiamo le questioni
e rivediamo questo piano, perché a mio avviso non risponde alle necessa-
rie esigenze.

La ringrazio per il pragmatismo della sua relazione e perché, come le
ho detto la volta scorsa e ripeto ora, si è visto che non stava leggendo una
relazione preparata da qualcun altro, come qualche volta capita ai politici
che leggono note stese da loro tecnici.

LUPI, ministro delle infrastrutture e dei trasporti. Non è mia abitu-
dine.
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CARDINALI (PD). Può capitare e non sarebbe la prima volta perché
non da oggi mi occupo di politica. Ebbene, lei ci ha raccontato qualcosa di
cui conosce bene le pieghe.

SONEGO (PD). Signor Ministro, intervengo per rimettere al centro
della nostra discussione e del nostro impegno le infrastrutture a Nord-
Est. È un argomento del quale mi occupo da un certo numero di anni e
ho sempre cercato di contribuire al buon fine di questa causa collaborando
con il ministro Matteoli e con il suo predecessore.

Quella delle infrastrutture a Nord-Est è una partita vitale per il Paese
per tutte le ragioni che sappiamo e, in quel contesto, una prima domanda è
la seguente: non è forse il caso di suggerire al commissario Mainardi un
profilo un po’ più coerente con la politica del Governo? Il commissario
Mainardi accredita l’idea di parlare a nome del Governo ma con posizioni
stravaganti che non facilitano la causa seminando molta confusione.

A Nord-Est vorrei segnalare la necessità di apprezzare fino in fondo
l’aspetto positivo della evoluzione delle relazioni e delle iniziative di in-
frastrutturazione per l’Adriatico-Baltico nel territorio della Repubblica fe-
derale austriaca. Sono questioni molto importanti, che nella nostra strate-
gia tendenzialmente stiamo sottovalutando e di cui faremmo bene a tenere
conto, anche dal punto di vista delle relazioni internazionali.

Sono più preoccupato del confine con la Repubblica di Slovenia. Si
tratta di una partita importantissima. Il bilancio di questi anni non è posi-
tivo e per varie cause, tra cui un profilo politico delle autorità di Lubiana
che, al di là delle dichiarazioni, non sono sempre inclini a facilitare l’im-
plementazione degli accordi con l’Italia, a volte come frutto di posiziona-
mento geopolitico che non coincide con l’interesse dell’Europa e dell’Ita-
lia.

PRESIDENTE. Condivido completamente la sua relazione, a parte
quanto detto sull’Autorità dei trasporti. Lo dico soltanto perché resti a ver-
bale, visto che alcuni colleghi ne hanno parlato.

Il senatore Borioli ha parlato di concertazione con il territorio ed ha
preso ad esempio quanto accaduto a Torino, in Piemonte. Personalmente
credo che la concertazione sia fondamentale. Vorrei sapere cosa ne pensa,
anche se poi gli Esecutivi devono decidere: il Piemonte è la dimostrazione
che con tutta la volontà che possiamo mettere nella concertazione, nono-
stante il 90 per cento dei movimenti politici sono a favore, quest’opera
viene boicottata.

La seconda domanda mi sta a cuore più della prima: mi riferisco alla
legge-obiettivo n. 443 del 2001. Qualche collega legittimamente ha defi-
nito la legge obiettivo un disastro.

Le poche opere che siamo riusciti a realizzare dal 2000 in poi si de-
vono alla legge obiettivo. Sono perfettamente d’accordo sul bisogno di
qualche restauro perché sono passati degli anni. Mi domando se si sarebbe
potuto realizzare in poco tempo – per i parametri italiani – il passante di
Mestre senza la legge-obiettivo. Ho sentito criticare i Corridoi sostenendo
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che l’Europa non ce li chiede. Certo, la Norvegia non ci chiede il Corri-
doio che arriva in Sicilia, né lo fanno la Germania o la Svezia: che gliene
importa?

Tuttavia, nel precedente Governo siamo stati nelle condizioni, con
tante difficoltà, di far partire quattro Corridoi e quando questi saranno ter-
minati sarà l’Italia, più di tutto il resto d’Europa, ad usufruire dei relativi
vantaggi, vista la sua estrema posizione. Le chiedo, signor Ministro, se
concorda su questo aspetto.

L’attuale Governo affronta con un certo successo il problema della
defiscalizzazione, già affrontato almeno nei tre anni e mezzo in cui
sono stato Ministro del passato Governo. Ce l’abbiamo messa tutta e que-
sto Governo ha fatto passi avanti notevoli e concordo con il senatore Ra-
nucci che occorrerebbe un ulteriore passo avanti. Vorrei sapere che proba-
bilità ci sono che questo si possa fare.

Infine, non ho capito come sia possibile che questo Governo, dopo
poche settimane dal suo insediamento, abbia buttato nel cestino un lavoro
di decenni relativo al Ponte sullo Stretto: nemmeno il Governo Prodi, con
il ministro Di Pietro contrario, ha accantonato con la stessa determina-
zione il progetto.

Non dirò perché il Ponte non serve a collegare la Calabria e la Sici-
lia. Il Ponte sullo Stretto implica 35.000 posti di lavoro, un’opera di alta
ingegneria che tutte le università del mondo verrebbero a vedere, è un pro-
getto italiano, l’unica campata del mondo di oltre 3 chilometri.

Non ho capito come anche lei, signor Ministro, si sia lasciato trasci-
nare. Io la conoscevo da vice Presidente della Camera e allora non mi
sembrava contrario al Ponte sullo Stretto. Perché è contrario, ora che è di-
ventato Ministro?

LUPI, ministro delle infrastrutture e dei trasporti. Come al solito, il
presidente Matteoli mi provoca ed ora, per rispondere a tutte le domande,
dovrei parlare per troppo tempo. Purtroppo, però, avevo assicurato la mia
presenza in Commissione per un tempo limitato a causa di un incontro fis-
sato presso gli uffici del Ministero. Gli interventi sono stati tanti, puntuali,
generali e forse varrà la pena rivederci.

Intervengo però solo su alcuni aspetti e, in primo luogo, in risposta
alle osservazioni del senatore Cervellini. Come ho già affermato nella
mia relazione, credo molto che il metodo sia uno degli aspetti più impor-
tanti: se si parte bene e se si segue una strada buona, pur se l’esito non si
può stabilire, si hanno buone probabilità di ottenere un risultato positivo.

In molti temi il confronto con gli Enti locali e con le associazioni è
fondamentale con il loro coinvolgimento e la concertazione. Si pensa di
perdere tempo e invece chi ha avuto esperienza come amministratore lo-
cale sa che non è cosı̀.

In tutto questo però occorre una condizione e sono le esperienze in-
ternazionali a dirci quale essa sia: il débat public in Francia, quanto ac-
cade nel Regno Unito o nelle esperienze di grandi città come New
York. Ci si confronta, ci si ascolta, si correggono le linee, ma poi c’è il
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momento della decisione, dell’assunzione di responsabilità. E quando ci si
confronta si deve stabilire anche un tempo congruo entro il quale conclu-
dere tale fase. Non è un confronto di un giorno né di un mese, ma non
può essere neanche un confronto di sei anni, perché l’esigenza avvertita
è già passata o magari si è modificata.

Pertanto, una volta stabilito il tempo entro cui chiudere il confronto,
interviene l’ente pubblico, il Governo, le istituzioni, cui è stato demandato
il potere decisionale. Le componenti essenziali di una democrazia sono un
organo rappresentante e quindi un Parlamento, e un Governo che dà ese-
cuzione alla volontà della maggioranza dei cittadini. A quest’ultimo spetta
la responsabilità, l’onere e il rischio di assumere delle decisioni per poi
attuarle. Il confronto deve riguardare le modalità di attuazione delle deci-
sioni al fine di verificare se si rispettano i tempi, se i soldi destinati sono
sufficienti e se, a consuntivo, sono stati spesi bene. Il nostro, invece, è un
Paese che continua a fare un passo avanti e due indietro e alla fine rimane
sempre allo stesso punto.

Il senatore Davico ha ragione. Come ho già affermato nella relazione,
l’uomo cammina bene quando sa dove andare e per sapere dove andare
deve avere una meta e cosı̀, per la politica, è necessario stabilire dove
si vuole portare il proprio Paese. Poi si fanno i conti con il fattore tempo
e a quel punto si indicano i passi per arrivare alla meta: brevi, a brevis-
simo tempo, a medio tempo, a lungo tempo. Se è dato solo il breve tempo
non si faranno danni: si farà ciò che quel tempo concesso sarà in grado di
realizzare e i risultati saranno prodotti nel corso del tempo.

Il decreto «del fare» è stato assegnato in prima lettura alla Camera
dei deputati. Quando sarà discusso in Senato anche questo ramo del Par-
lamento avrà l’opportunità di verificare come lavora il mio Ministero. Ab-
biamo ancora grandi risorse all’interno della pubblica amministrazione; bi-
sogna saperle valorizzare e avere la capacità di affermare con chiarezza
dove si vuole andare.

Nel capitolo del decreto «del fare» dedicato alle infrastrutture, da rea-
lizzare nel breve tempo, e non nel medio o nel lungo periodo, trovate sia
misure immediate, sia indicazioni di carattere programmatico.

L’articolo 18 rappresenta una scommessa nuova di cambiamento:
vengono infatti messe insieme le grandi opere, la manutenzione del terri-
torio, la manutenzione delle strade, le piccole opere, le scuole, i piccoli
Comuni. Viene messa insieme – in un momento come questo – una mo-
dalità organica di approccio, assegnando risorse non futuribili ma certe, in
un lasso di tempo certo: 31 dicembre 2013. E c’è un criterio: se ci sono
opere che possono procedere, allora vengono prese in considerazione e il
Governo interviene con un proprio aiuto (perché c’è differenza tra cassa e
competenza), spostando, provvisoriamente, risorse da altre opere che non
hanno bisogno di cassa, ma non eliminando la competenza, da quelle
stesse opere strategiche: cerchiamo di lavorare sempre con intelligenza
per verificare gli stati di avanzamento dei lavori e la possibilità che questi
si concludano. Sono quindi comprese opere piccole e grandi, e si danno
segnali a tutti i livelli sostenendo che si deve andare avanti cosı̀.
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Il fondo da due miliardi di euro per le grandi opere si traduce, in ter-
mini di stato di avanzamento lavori, in 53 milioni al mese, a fronte del
massimo della capacità finanziaria di investimento sulle opere e sulle
grandi opere stabilito dalla legge-obiettivo. Era il 2001 quando entrò in
vigore questa legge e ancora oggi ritengo sia stata una innovazione impor-
tante e utile. Possiamo pure pensare di modificarla, ma se siamo qui oggi
a ragionare lo facciamo indipendentemente dalla posizione che ognuno di
noi assunse allora. Ovviamente fu il Governo che io sostenevo a volere
quella legge: io ne fui il relatore alla Camera. Ad ogni modo, è stata va-
rata.

Noi dobbiamo lavorare in questa direzione. Dobbiamo darci dei
tempi, individuare strategie, coinvolgere gli Enti locali e, passo dopo
passo, identificare in modo netto le nostre priorità. Nel decreto «del
fare», quindi, troverete queste priorità e allora ci confronteremo. Po-
tremmo avere sbagliato o fatto bene, e in futuro eventuali miglioramenti
potranno essere inseriti, ma l’unica cosa certa è quella scommessa: le
opere che hanno la capacità di andare avanti devono andare avanti.
30.000 sono i posti di lavoro diretti che saranno generati dagli impegni
assunti e che dovranno essere onorati entro il 31 dicembre. È un piccolo
contributo ma è anche un segnale importante. In esso vanno compresi i
bandi emanati per le opere di manutenzione, quindi per le piccole opere,
che comportano una spesa che, per i piccoli Comuni, va dai 500.000 euro
al milione di euro. Sono opere che daranno lavoro alle imprese locali,
mentre quelle riguardanti l’ANAS rientrano nei progetti più grandi. Si
tratta quindi di un mix integrato.

Ci sarebbero tantissimi altri aspetti su cui soffermarsi ma intendo af-
frontarli in maniera organica in una prossima seduta perché le questioni da
voi poste sono molto importanti e puntuali.

Vorrei informarvi su due punti. Uno in particolare lo devo al presi-
dente Matteoli e alle due Commissioni di Senato e Camera. Stiamo lavo-
rando in sede di decreto-legge perché gli incentivi per le ristrutturazioni,
cosı̀ come stabilito dalla normativa antisismica, possano essere ampliati
dal 50 al 65 per cento, anche a seguito del terremoto che si è recentemente
verificato sul territorio italiano e in risposta alla richiesta pubblica perve-
nuta da lei, Presidente, ovviamente a nome di tutta la Commissione. Con
il Ministero dell’economia e delle finanze stiamo cercando di individuare
una copertura che ci permetta di procedere in tal senso.

SONEGO (PD). Sarebbe un intervento limitato agli incentivi per que-
ste ristrutturazioni?

LUPI, ministro delle infrastrutture e dei trasporti. Sı̀.

Eravamo riusciti a porre come tetto il 50 per cento, ricomprendendole
tra le ristrutturazioni; passare dal 50 al 65 per cento vuol dire identificare
altre risorse per la copertura. Ma sembra un segnale importante.

Domani ho un incontro con le Regioni presso il Ministero, in modo
tale che la prossima volta potrò darvi ulteriori informazioni. Il tema del-
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l’incontro con le Regioni verte su tre punti: trasporto pubblico locale,
piano degli aeroporti e piano casa (housing sociale, piano città e tutto
quello che riguarda questa tematica).

Il metodo che adotteremo in questo caso sarà diverso dal solito, in
quanto la Conferenza Stato-Regioni non è l’inizio ma il punto terminale
del confronto. Dobbiamo arrivare in quella sede in una condizione in
cui si è già deciso ed in cui c’è un atto formale che sancisce un lavoro
e un accordo già raggiunti. Questo confronto era già stato avviato in altri
Ministeri per poi purtroppo essere interrotto. Non si può arrivare ad un
piano degli aeroporti che non abbia visto il confronto e il coinvolgimento
delle Regioni, proprio per avere coscienza di quello che un piano strate-
gico deve contenere. È ovvio che questa convocazione domani identifi-
cherà una strada, con un tempo ed una modalità ben precisi, per poi essere
sottoposta al vaglio del Parlamento.

Siamo in disaccordo sull’Autorità di regolazione dei trasporti. Spero
che entro il 30 luglio il Governo presenti la terna. Ho colto alcune osser-
vazioni del presidente Matteoli; forse anche lı̀ dovremmo avere il coraggio
di capire se tutte le authority che abbiamo funzionano, sono utili o se non
sia il caso di selezionarle, ottimizzando le risorse. Su questo argomento mi
è stato prospettato un incontro con alcuni vostri colleghi.

Sul Ponte sullo Stretto non c’è divisione o diversità, nel senso che io
continuo a rimaner convinto, come il senatore Matteoli, che il Ponte sullo
Stretto sia una necessità per il Paese. Ho preso semplicemente atto del
fatto che il precedente Governo ha messo in liquidazione quella società
con una legge dello Stato. L’aveva sottoposta a tale procedura e ad una
verifica di tipo contrattuale con il contraente generale, qualora avesse con-
diviso la proposta di mantenerla, verificando se si potevano reperire sul
mercato risorse totalmente private. Il contraente generale non aveva sotto-
scritto questo atto aggiuntivo. Contemporaneamente, è stato nominato un
commissario liquidatore. Mi auguro che ognuno si assuma le sue respon-
sabilità, comprese quelle dei contenziosi e delle penali da pagare. A que-
sto punto, se volessimo rimettere in moto questa opera non potremmo che
fare una nuova legge per modificare la precedente. Se ci sono le condi-
zioni in Parlamento perché questo possa accadere – in questo caso non vo-
glio coinvolgere il Governo, perché nel Governo la pensiamo diversa-
mente tra me ed altri miei colleghi, che stimo in ogni caso – personal-
mente non potrei che essere contento. Ma sono anche molto realista e
dico: facciamo e vediamo le cose.

ESPOSITO Stefano (PD). E sulle ferrovie?

LUPI, ministro delle infrastrutture e dei trasporti. Sulle ferrovie
avremo molte occasioni di discutere. Però anche nel decreto «del fare»
troverete segnali importanti, come i contenuti dell’articolo 24.

In attesa della piena operatività dell’Autorità di regolazione dei tra-
sporti e delle conseguenti valutazioni sul modello più appropriato di sepa-
razione tra gestore della rete ed imprese ferroviarie, appare comunque ne-
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cessaria una maggiore leggibilità dei bilanci del Gruppo FS, nel suo in-
sieme, con una più chiara rappresentazione delle attività di servizio pub-
blico, in tutte le loro componenti, e dei corrispettivi e/o fondi percepiti per
ogni altra attività.

Do la massima considerazione al gruppo FS per la qualità del loro
lavoro e dei risultati raggiunti, ma il Ministero ha una responsabilità di
carattere più generale e queste norme vanno in questa direzione.

L’altra questione è il trasporto pubblico locale, un’emergenza che
deve essere affrontata insieme alle Regioni, che hanno imprescindibili
competenze in materia. Il presidente Matteoli era già intervenuto su que-
sto, pervenendo ad accordi importanti. Aver facilitato oppure proposto di
incentivare gli accordi tra Regioni aveva un unico scopo: aumentare gli
investimenti sul territorio nelle tratte di reti locali. Sono stati fatti questi
investimenti? Sono aumentati questi investimenti?

PRESIDENTE. Alcune Regioni li hanno fatti.

LUPI, ministro delle infrastrutture e dei trasporti. Questo mi sembra
che sia un modo corretto di affrontare i problemi con concretezza. An-
diamo nel concreto. Abbiamo tutti questa esigenza di veder realizzati e ri-
solti i problemi; su questo accetto la sfida nel senso che dobbiamo farci
valutare sui risultati che cercheremo di raggiungere.

Mi auguro che il Presidente della Commissione mi darà la possibilità
di tornare per fare un discorso più organico su Tirrenia, concessionarie
autostradali e Alitalia. Sono le 16,30 e purtroppo devo rinviare ulteriori
risposte ad altra occasione.

PRESIDENTE. Signor Ministro, le assicuro una prossima convoca-
zione.

Rinvio il seguito della procedura informativa in titolo ad altra seduta.

I lavori terminano alle ore 16,30.

Licenziato per la stampa dall’Ufficio dei Resoconti
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