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La seduta comincia alle 18.

GIUSEPPINA SERVODIO, Segretario,
legge il processo verbale della seduta del
26 novembre 1997.

Sul processo verbale (ore 18,10).
EUGENIO DUCA. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

EUGENIO DUCA. Signor Presidente,
dal resoconto del 26 novembre 1997, alla
pagina 213, tra l'altro, viene riportato un
intervento del deputato Selva che cosi si &
rivolto testualmente al Presidente: «Puo
controllare, per cortesia, il voto dell’ono-
revole Duca, che ha votato due volte?
(Proteste del deputato Duca) ».

Considerato che il Presidente non ha
fornito risposta al deputato Selva, le chiedo
di far risultare dal processo verbale che il
deputato Selva ha affermato il falso. Infatti,
come ¢ facilmente individuabile dall’elenco
dei deputati in missione, si puo ben vedere
che la postazione di voto n. 104, vuota al
momento della votazione, & assegnata al-
l'onorevole Claudio Burlando, che risultava
in missione, e quella postazione non ¢é stata
impegnata nelle votazioni.

Pertanto, se il deputato Selva si ¢
sbagliato, sarebbe bene che lo riconosca in
questa Assemblea perché, se calunnia, &
giusto che qualcuno risponda e che co-
munque il suo comportamento venga stig-
matizzato, poiché il deputato Duca ha
votato correttamente dalla propria posta-
zione e risulta quindi falso e calunnioso
quanto affermato dal deputato Selva.

La ringrazio, signor Presidente.

PRESIDENTE. Onorevole Duca, poiché
quello che lei ha riferito risulta nel
resoconto stenografico, ma non dal pro-
cesso verbale — che, come sa, ¢ molto
sintetico le assicuro che nel verbale
della seduta odierna restera agli atti la
sua precisazione, mentre, per le determi-
nazioni conseguenti, informero il Presi-
dente della Camera.

Va bene, onorevole Duca?

EUGENIO DUCA. Va bene, Presidente.
La ringrazio.

PRESIDENTE. Se non vi sono altre
osservazioni, il processo verbale della se-
duta del 26 novembre 1997, si intende
approvato.

(E approvato).

Missioni.

PRESIDENTE. Comunico che, ai sensi
dell’articolo 46, comma 2, del regola-
mento, i deputati Aleffi, Amoruso, An-
dreatta, Berlinguer, Brancati, Brunetti,
Calzavara, Calzolaio, Armando Cossutta,
Leone Delfino, Dini, Evangelisti, Fantozzi,
Fassino, Giannattasio, Gnaga, Iotti, Leone,
Occhetto, Olivo, Polenta, Pozza Tasca,
Prodi, Risari, Sales, Selva, Treu, Veltroni,
Vigneri e Visco sono in missione a decor-
rere dalla seduta odierna.

Pertanto i deputati complessivamente
in missione sono trenta, come risulta
dall’elenco depositato presso la Presidenza
e che sara pubblicato nell’allegato A ai
resoconti della seduta odierna.
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Ulteriori comunicazioni all’Assemblea
saranno pubblicate nell’allegato A ai reso-
conti della seduta odierna.

Discussione del disegno di legge: Interventi
per la ristrutturazione dell’autotra-
sporto e lo sviluppo dell'intermodalita
(3270) (ore 18,15).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: Inter-
venti per la ristrutturazione dell’autotra-
sporto e lo sviluppo dell’intermodalita.

(Discussione sulle linee generali -
A.C. 3270)

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la di-
scussione sulle linee generali.

Avverto che la IX Commissione (Tra-
sporti) & autorizzata a riferire oralmente.

I1 relatore, onorevole De Piccoli, ha
facolta di svolgere la relazione.

CESARE DE PICCOLI, Relatore. Signor
Presidente, onorevoli colleghi, il provvedi-
mento all’esame dell’Assemblea contiene
un complesso di interventi per la ristrut-
turazione del settore dell’autotrasporto.
Tali interventi si giustificano per la par-
ticolare situazione del settore che, & bene
ricordarlo, assicura circa il 70 per cento
del trasporto delle merci sul territorio
nazionale, la cui parte maggioritaria av-
viene attraverso il servizio di autotra-
sporto in conto terzi.

Con l'avvio del mercato unico in am-
bito comunitario e il superamento delle
barriere doganali, il settore del trasporto
delle merci su strada svolge una funzione
essenziale per lo sviluppo economico della
Comunita e dei singoli Stati membri. A
questo fine I'Unione europea ha varato un
complesso di direttive e di regolamenti
affinché l'attivita di trasporto si svolga in
termini efficienti, in un regime di libera
concorrenza e di regolazione certa di
mercato, sviluppando lintermodalita e il
trasporto combinato, che presuppone,

inoltre, uno sviluppo dei trasporti su
ferrovia e per via navigabile, soprattutto
per le lunghe percorrenze.

Ma cid non basta. Si rende necessaria
anche una profonda ristrutturazione del-
l'autotrasporto per garantire maggiore si-
curezza nella circolazione e migliorare
I'impatto ambientale soprattutto attra-
verso la riduzione di emissioni inquinanti;
una ristrutturazione del settore tanto piu
necessaria per le condizioni particolari
dell’autotrasporto nazionale, polverizzato
in circa 120 mila imprese, in gran parte
monoveicolari. In buona sostanza,
I'Unione europea giustifica l'aiuto econo-
mico e le agevolazioni di settore se si
ottiene una maggiore competitivita ed
efficienza, una riduzione della capacita
complessiva di trasporto, uno sviluppo del
trasporto intermodale.

E in coerenza con questi obiettivi e per
consentire all’autotrasporto nazionale di
essere competitivo con gli altri partner
europei, in vista della liberalizzazione del
cabotaggio nel luglio 1998, che il Governo
ha varato un apposito disegno di legge che
faceva proprio, tra l'altro, un accordo
intervenuto tra il ministro dei trasporti e
le associazioni di categoria circa un anno
fa. Purtroppo l'esame del provvedimento
ha richiesto un tempo non breve da parte
della Commissione trasporti, considerata
la complessita delle materie da affrontare,
i differenti punti di vista, le osservazioni
degli uffici competenti della Commissione
esecutiva dell’'Unione europea.

Tutto cio ha richiesto un lavoro di
revisione del testo originario da parte
della Commissione in sede referente, gra-
zie al contributo di tutti i gruppi politici,
di maggioranza e di opposizione, e del
ministro Burlando, che ha assecondato e
ha favorito questo lavoro di revisione. Il
testo modificato dalla Commissione & ora
all’attenzione dell’Assemblea ed & mag-
giormente rispondente alla necessita di
ristrutturare il settore dell’autotrasporto,
quale occasione per un forte impulso al
sistema dell’intermodalita; definisce con
piu precisione la ripartizione delle risorse
finanziarie e impegna il ministro dei
trasporti ed il Governo a predisporre in
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tempi brevi misure di riforma del funzio-
namento dell’autotrasporto e della sua
legge fondamentale. E inoltre coerente con
l'ordinamento comunitario in materia di
trasporti per conto terzi.

Veniamo ora ad un esame sintetico del
provvedimento. L’articolo 1 fissa obiettivi
della legge in favore della ristrutturazione
dell’autotrasporto, dell’intermodalita e del
trasporto combinato. L’articolo ripartisce
inoltre risorse finanziarie per i singoli
obiettivi settoriali ed indica norme per il
miglioramento del funzionamento del-
I'albo degli autotrasportatori.

L’articolo 2 definisce gli investimenti
innovativi ai quali viene assegnato il 50
per cento delle risorse finanziarie, fina-
lizzate all'innovazione dei supporti infor-
matici delle aziende, al miglioramento dei
servizi delle aziende e della logistica, alla
realizzazione di centri di stoccaggio delle
merci per l'acquisizione di spazi per
I'attivita di servizio delle aziende stesse, al
rinnovo del parco veicolare obsoleto, alla
formazione professionale.

L’articolo 3 prevede incentivazione al-
I'esodo degli autotrasporti autoveicolari e
per la riduzione volontaria dell’offerta di
trasporto, per un totale del 18 per cento
delle risorse finanziarie.

L’articolo 4 regolamenta gli incentivi
per l'aggregazione delle imprese monovei-
colari e delle piccole e medie imprese,
assegnando circa il 15 per cento delle
risorse finanziarie.

L’articolo 5 contiene misure per lo
sviluppo del trasporto combinato, rece-
pendo nei fatti la direttiva comunitaria in
materia e assegnando il 17 per cento delle
risorse disponibili.

L’articolo 6 contiene un complesso di
norme per regolare la visibilita delle
domande per gli incentivi e il sistema di
controlli e di sanzioni nei confronti di
eventuali abusi.

L’articolo 7 ex novo impegna il Go-
verno ad esaminare un complesso di
provvedimenti legislativi di delega o ordi-
nari per una riforma strutturale della
legge fondamentale dell’autotrasporto, la
legge n. 298 del 1974, e ad attuare una
revisione in materia di rilascio dei titoli

autorizzativi, di modalita di accesso al-
I'attivita dell’autotrasportatore, di sistema
tariffario, di riforma dell’albo nazionale
dell’autotrasporto.

L’articolo 8 indica i criteri di costitu-
zione del comitato per l'autotrasporto che
sara delegato a gestire i provvedimenti di
attuazione della presente legge.

L’articolo 9 rifinanzia la legge n. 240
del 1990 per la realizzazione della rete
degli interporti, definendo criteri e moda-
lita per l'individuazione delle priorita per
quanto riguarda gli investimenti necessari.

L’articolo 10 contiene le disposizioni
finanziarie per la copertura complessiva
del provvedimento.

L’articolo 11, infine, recepisce una pro-
posta del Ministero dei trasporti di mo-
difica del codice della strada per quanto
riguarda una serie di trasporti eccezionali.

In conclusione, auspico che I’Assem-
blea possa approvare il provvedimento in
esame considerate I'importanza delle que-
stioni che esso affronta, la rilevanza delle
risorse finanziarie impegnate e l'urgenza
di rendere operativi tali provvedimenti.

PRESIDENTE. Ha facolta di parlare il
rappresentante del Governo.

CLAUDIO BURLANDO, Ministro dei
trasporti e della navigazione. Signor Pre-
sidente, mi riservo di intervenire in sede
di replica.

PRESIDENTE. Il primo iscritto a par-
lare & l'onorevole Cutrufo. Ne ha facolta.

MAURO CUTRUFO. Presidente, colle-
ghi, il disegno di legge sull’autotrasporto,
che c¢i apprestiamo a discutere e ad
approvare, rappresenta il punto di arrivo
di un lungo ed impegnativo lavoro svolto
in Commissione trasporti nel corso di
molti mesi.

E opportuno ricordare che il disegno di
legge che oggi discutiamo presenta carat-
teristiche profondamente diverse rispetto
al testo originariamente proposto dal Go-
verno. Dopo la conversione in legge dei
due decreti-legge del 1996 e dell'inizio del
1997 per far fronte all’emergenza del
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comparto, un provvedimento sull’autotra-
sporto ¢ stato il primo impegno assunto
dal Governo per un intervento di tipo
strutturale in uno dei comparti piu deli-
cati del settore dei trasporti e per l'avvio
di un’azione riformatrice, secondo quanto
dichiarato pin volte in Commissione dal
ministro Burlando.

Il disegno di legge n. 3270 presenta
elementi significativi di riforma dell’auto-
trasporto sia per quanto riguarda la rior-
ganizzazione in modo piu efficiente del
settore, sia per inserire positivamente le
nostre imprese nel quadro delle regole
comunitarie che costituiscono al tempo
stesso un vincolo al quale uniformarsi ed
un’opportunitd da cogliere per rilanciare
la competizione dei nostri operatori nel
contesto europeo. Sulla base di tali obiet-
tivi ed in vista del perseguimento di
queste finalita, era stato predisposto e
presentato, da parte del ministro, un
disegno di legge che era stato offerto ai
contributi ed al lavoro della Commissione
trasporti. Tuttavia, gia ad un primo
esame, compiuto dalla Commissione, era
emersa, da parte di diverse forze politiche
di opposizione e di maggioranza, la ne-
cessita di intervenire per un maggior
approfondimento della materia e delle
problematiche connesse al settore nonché
per una strutturazione piltl adeguata del
testo del provvedimento in modo tale da
renderlo da una parte compatibile con le
direttive comunitarie, e dall’altra piu in-
cisivo per quanto riguarda la riforma del
settore.

Per limitarci soltanto agli aspetti piu
significativi, bastera ricordare che il prov-
vedimento originario del Governo preve-
deva un’articolazione degli stanziamenti in
quattro settori cosi ripartiti: 75 per cento
per gli investimenti innovativi delle im-
prese, 10 per cento per l'incentivazione
all’esodo, 10 per cento per l'aggregazione
di imprese e 5 per cento per il cabotaggio
marittimo ed il trasporto combinato.

Il testo licenziato dalla Commissione
prevede invece: 50 per cento per gli
investimenti innovativi alle imprese, 18
per cento per lincentivazione all’esodo
volontario, 15 per cento per l'aggregazione

di imprese e 17 per cento per il trasporto
combinato nonché per l'acquisto di attrez-
zature necessarie alla movimentazione
delle unita da carico specifiche, destinata
al trasporto combinato per ferrovia, per
mare e per le vie navigabili interne.

Il significato di tali variazioni appare
evidente. La somma cospicua di investi-
menti riservati all’autotrasporto non puod
configurarsi come un ennesimo contributo
con cui sostenere le imprese, che pure
operano in un settore cosi delicato, ma
puo giustificarsi soltanto nella misura in
cui incida, operando una trasformazione,
sul modo stesso di organizzare le modalita
del trasporto nel nostro paese.

Lo sforzo realizzato in Commissione a
questo proposito ha avuto delle direttrici
ben precise: la rimodulazione degli inve-
stimenti che consente di dare una spinta
molto piu significativa in direzione della
concentrazione delle imprese, agendo con
maggiore energia su due fronti, dell’esodo
anticipato e dell'incentivazione all’aggre-
gazione di imprese. Questo & un fatto di
fondamentale importanza, perché va nella
direzione di un superamento graduale di
quella polverizzazione estrema delle im-
prese che esiste sul nostro territorio; una
polverizzazione che mentre da una parte
lascia spazio a forme di sfruttamento e di
concorrenza spietata e senza regole, con
tutta la pericolosita sociale che tali con-
dizioni di lavoro configurano sotto
l'aspetto dei tempi di lavoro e della
sicurezza, dall’altra non consente alle
imprese di crescere e di organizzarsi in
vista della prossima sfida dovuta ad un
mercato europeo completamente liberaliz-
zato.

Vi & ancora l'inserimento come punto
qualificante del provvedimento della valo-
rizzazione del trasporto combinato. L’in-
sistenza di alcune categorie di autotra-
sportatori perché fossero diluiti tutti i
riferimenti all'intermodalita ed al tra-
sporto combinato per mantenere lo status
quo ci ¢ apparsa poco convincente.

Questo provvedimento costituisce in-
vece un impulso alle aziende del nostro
paese affinché accettino e si attrezzino a
rispondere alle sfide che l’evoluzione del
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settore dei trasporti pone; innanzitutto la
sfida dell'intermodalita e del trasporto
combinato, che sono quelle su cui si
misurera la capacita da parte delle nostre
imprese di ammodernarsi e di essere al
passo con i tempi.

Oltre a queste grandi direttrici di
orientamento del provvedimento, altri im-
portanti passi avanti sono compiuti in
questo disegno di legge che prepara il
passaggio ad una successiva e completa
riforma dell’autotrasporto. Tra queste mi-
sure occorre ricordare per lo meno quelle
che integrano le funzioni del comitato
centrale e dell’albo degli autotrasportatori
e quelle relative ad un regime transitorio
per l'autorizzazione da assegnare alle im-
prese piuttosto che ai singoli mezzi di
trasporto. In definitiva, quello in esame ¢é
un provvedimento che si pone come un
punto di passaggio importante e decisivo
per arrivare in modo graduale ad una
riforma complessiva del settore; un prov-
vedimento che, lo ripeto, & stato offerto
dal Governo alla Commissione in modo
aperto e sul quale la Commissione stessa,
con la partecipazione di tutte le forze
politiche, ha lavorato confrontandosi, di-
scutendo, facendo si che il testo finale
elaborato e presentato dal relatore rece-
pisse indicazioni provenienti da tutte le
parti politiche. Si tratta peraltro di un
testo atteso dalle categorie del settore
come un aiuto finanziario e normativo, di
cui gli operatori avvertono tutta l'urgenza
in vista della liberalizzazione del mercato
prevista per il prossimo anno e che,
pertanto, riteniamo debba essere appro-
vato nei tempi piu rapidi possibili.

PRESIDENTE. E iscritta a parlare
I'onorevole Ciapusci. Ne ha facolta.

ELENA CIAPUSCI. Signor Presidente,
vorrei iniziare il mio intervento con un
chiarimento sull’iter seguito dal provvedi-
mento in esame in Commissione.

Come anticipato poc’anzi dal relatore,
in pratica, il disegno di legge ¢ in Com-
missione da otto mesi ed in quella sede ha
seguito un percorso abbastanza partico-
lare. II provvedimento presentato dal mi-

N

nistro € stato completamente cambiato;
sono stati aggiunti interi articoli che
hanno modificato il testo nella sua inte-
rezza.

L’atteggiamento che la lega nord per
I'indipendenza della Padania ha tenuto in
Commissione non & stato assolutamente
ostruzionistico, ma propositivo e alcuni
suggerimenti espressi al provvedimento
dal nostro gruppo sono stati recepiti.

La sorpresa che intendo manifestare in
questo momento a nome del gruppo che
rappresento & la seguente. Sul provvedi-
mento uscito dalla Commissione la lega
nord per l'indipendenza della Padania ha
dato in quella sede parere negativo, men-
tre si € espressa positivamente su quello
che si intendeva adottare come testo base.

Abbiamo acceduto alla richiesta di
ritirare i cosiddetti emendamenti ostru-
zionistici ed abbiamo ritenuto di lasciar
proseguire l'esame e la votazione degli
emendamenti per avere un testo sul quale
poter operare.

Vorrei ricordare quanto ho gia antici-
pato in Commissione al relatore: il testo ¢
stato presentato alla Commissione in
modo illeggibile e l'articolato & stato cam-
biato in modo talmente radicale che i
riferimenti all'interno dello stesso non
risultavano pitt comprensibili.

La lega nord per l'indipendenza della
Padania ha ritirato quasi tutti gli emen-
damenti, mantenendo solo quelli accolti
dal relatore, non perché ritenesse valida la
proposta del ministro in ordine al prov-
vedimento, ma perché voleva un testo sul
quale poter lavorare, un testo chiaro che
risultasse leggibile almeno dal punto di
vista tecnico (diverso dunque da quello
presentato in Commissione).

Con nostra sorpresa, anziché recepire i
suggerimenti presentati, che a questo
punto diventano di merito, si € ritenuto di
portare all’esame dell’Assemblea il prov-
vedimento nel suo testo attuale, e cio¢ il
provvedimento blindato. Cid0 ha indotto i
deputati del gruppo della lega nord per
I'indipendenza della Padania a presentare
entro oggi gli emendamenti, per il sem-
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plice motivo che non riteniamo adeguate
le proposte avanzate soprattutto dal si-
gnor ministro.

Entrando nel merito del provvedi-
mento, riteniamo di non doverne condi-
videre la validita, che & stata poc’anzi
riaffermata, sostanzialmente per un mo-
tivo. Nei vari articoli non vi sono quei
punti fondamentali per ritenere il disegno
di legge adeguato per il mondo dell’auto-
trasporto.

Le norme relative all’accorpamento
delle aziende, all’esodo della categoria e ai
vari interventi sull'intermodalitd non in-
dirizzano gli interventi economici verso il
mondo dell’autotrasporto.

In piu parti si dice che il triennio di
ripartizione delle risorse finanziarie pre-
viste & il 1997-1999. Ricordo che il 1997
¢ gia quasi completamente trascorso e che
il provvedimento entrera in vigore l'anno
prossimo. Pero in piu occasioni in questo
disegno di legge si ribadisce che il comi-
tato che distribuira le risorse lo fara in
ordine di data. Questo significa solo una
cosa, che i provvedimenti sono gia orien-
tati.

Quanto alle norme relative all’intermo-
dalita e agli interporti esprimiamo parec-
chi dubbi circa la legittimita della nor-
mativa europea.

Auspichiamo che, una volta per tutte,
prendano il via l'intermodalita ed il tra-
sporto combinato nel nostro paese. Ri-
cordo comunque che, nel caso in cui si
voglia procedere ad un loro incremento a
livello privato, si dovranno fare i conti con
I'assoluta carenza di strutture statali ade-
guate: mi riferisco alle strutture ferrovia-
rie e a quelle marittime. Non esistono gli
interporti e non si comprende come si
voglia incentivare il trasporto privato at-
traverso l'autotrasporto. Pero se gli ope-
ratori privati riuscissero ad utilizzare per
il trasporto delle merci le strutture fer-
roviarie, queste non sarebbero in grado di
farvi fronte.

E quindi auspicabile che le merci
italiane utilizzino il trasporto economico
per eccellenza, cioé quello su rotaia, ma ¢
altresi auspicabile, al contempo, che pos-
sano farlo. Le ferrovie statali, invece, non

sono assolutamente adeguate a rispondere
a questa richiesta, che gia piu volte & stata
avanzata da parte degli operatori del
settore. Comunque, in questo caso arrive-
remo prima a finanziare un settore pri-
vato, in assenza totale delle strutture
pubbliche.

Non possiamo essere d’accordo, per gli
stessi motivi di cui ho detto poc’anzi,
neanche sui vari incentivi previsti per
I'aggregazione e per l'esodo. Le aggrega-
zioni credo che siano auspicabili, nella
migliore delle ipotesi, per quanto riguarda
la soluzione di questo provvedimento.
Esiste perdo un problema: la frammenta-
zione che attualmente abbiamo in Italia
(118 mila piccole imprese rispetto ad un
comparto che conta circa 122 mila
aziende) ¢ stata creata dalle normative
emanate nel nostro paese negli ultimi
trent’anni. Prima avevamo un settore che
non era cosi frammentato, ma per un
ragionamento legato al contenimento dei
costi, le grosse aziende si sono frammen-
tate svendendo le autorizzazioni agli au-
tisti, che sono diventati padroni di se
stessi. Questo fenomeno €& stato creato
unicamente da legislature che, nonostante
gli stessi problemi siano cronici da
trent’anni, ancora non li hanno risolti.

Abbiamo un settore che, rispetto alla
concorrenza europea, sta sopportando co-
sti altissimi, di media superiori del 30 per
cento, creati da una normativa che in
Italia non esiste; anzi, da una normativa
che in Italia penalizza il mondo dell’au-
totrasporto rispetto agli operatori stra-
nieri. Negli ultimi anni stiamo assistendo
ad un fenomeno che & particolare non
solo nel mondo dell’autotrasporto ma in
tutti i settori: mi riferisco all’esodo delle
nostre aziende dal territorio nazionale per
impiantare stabilmente all’estero e poi
reimportare le merci in Italia. E questo &
il caso degli stabilimenti. Pero ricordo che
nel settore dell’autotrasporto non esistono
stabilimenti, in quanto questi ultimi sono
i mezzi. Quindi, & ancora pin facile
quanto dicevo prima — e di prove ne
abbiamo avute negli ultimi tre anni -,
tant’e¢ che moltissime delle nostre aziende
hanno eletto il proprio domicilio fiscale in
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altri paesi europei solo perché godono di
un sistema fiscale e di riduzioni di costi
che in Italia non esistono.

Quindi, andare ad intervenire su un
settore molto particolare, soprattutto
perché ¢ uno dei primi che viene toccato
dalla normativa europea, senza valutare i
costi ed il perché questo settore & cosi
frammentato, vuol dire essere orbi. Credo
che questo Parlamento e, soprattutto, la
Commissione trasporti non possano essere
orbi e sordi alla richiesta di una categoria
che ha bisogno — ricordo che gli operatori
del settore non sono quattro o cinque ma
circa 600 mila — di una normativa chiara,
di una normativa che non fissi dei paletti
e che non dia luogo ad un provvedimento
che abbia al suo interno risorse econo-
miche non orientate al mondo dell’auto-
trasporto. Leggendo infatti 'articolato dal-
I'inizio alla fine si riesce a capire che sono
molti gli orientamenti a proposito delle
risorse finanziarie disponibili per questo
provvedimento, nel senso che sono rivolte
ad altri settori.

Un altro motivo per il quale non
riteniamo valido questo provvedimento &
che interviene per lo pitt nei confronti
delle aziende con un abbattimento in
conto interessi € non in conto capitale,
capitale che tra l'altro le aziende di
trasporto ultimamente non hanno piu a
disposizione. Ricordo infatti che si tratta
di un settore in cui altissimo ¢ I'impegno
economico iniziale. Non solo gli interventi
sono in conto interessi, ma lo sono con
una riduzione. Se abbiamo la pretesa di
andare in Europa — pretesa che credo il
Governo abbia, visto che Prodi sta po-
nendo parecchi requisiti, ma soprattutto
sta facendo fare a tutti gli operatori
economici italiani sforzi quasi impossibili,
quasi sovrumani, sicuramente da miracolo
— ritengo che dobbiamo entrarvi con un
tasso di riferimento molto basso. Il tasso
di riferimento europeo €& orientato verso il
4-5 per cento e l'abbattimento in conto
interessi di due terzi rispetto al 4-5 per
cento rappresenta un aiuto alle imprese
pari al 2-3 per cento, a fronte di capitali
ingentissimi. Ricordo infatti a chi non lo
sa, in quest’aula, che queste aziende,

anche monoveicolari, debbono comunque
avere un capitale iniziale di almeno 300
milioni; a fronte di 300 milioni il Governo,
con questo provvedimento, mette a dispo-
sizione 6 milioni. Nessuno ha inventato la
bacchetta magica, tanto meno gli opera-
tori in questo settore e considerato che le
disponibilita economiche attuali, in un
momento di recessione, sono sempre le
stesse, fare promesse cosi esigue ad un
comparto che ha bisogno di un alto
rinforzo economico per poter trovare in
sé la soluzione, non costituisce nient’altro
che una pretesa.

Non siamo neanche d’accordo sul fatto
che siano state inserite in questo provve-
dimento discipline che non c’entravano
nulla. Nella nostra Commissione stiamo
procedendo ad una completa revisione del
codice della strada. E vero che con un
provvedimento dell'inizio di quest’anno
sono state introdotte nuove valutazioni dei
trasporti eccezionali, che sono adesso in
scadenza, ma ¢& anche vero che inserire
I’articolo 11 cosi com’¢, come variazione
dell’articolo 10 del codice della strada per
quanto riguarda il settore del trasporto
eccezionale non significa altro che pre-
tendere di fare riduzioni di sconto sul
trasporto alle imprese siderurgiche. Mi
spiego meglio. Se ha ragione d’essere una
valutazione di trasporto eccezionale per
quel che riguarda il trasporto di pietre e
marmi, che opera in situazioni di parti-
colare difficolta (la maggior parte delle
volte, infatti, 1 blocchi di marmo non si
possono tagliare, devono essere utilizzati
nel settore produttivo come pezzi unici di
certe dimensioni e devono quindi essere
per forza trasportati cosi come sono), per
cui la maggior parte delle volte al mo-
mento della partenza del materiale dalle
cave non ¢ possibile valutarne il peso
globale se non in modo approssimativo,
particolarita dalla quale nasce la valuta-
zione di trasporto eccezionale, altrettanto
non si pud dire per i trasporti di ferro. Il
ferro deve essere pesato perché solita-
mente si vende a chili e non si puo
pretendere che i trasportatori girino con
1.080 quintali (108 tonnellate, infatti, sono
1.080 quintali) a pieno carico su strade
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normali, anche se si tratta di strade che
rientrano nell’applicazione del regola-
mento di cui all’articolo 10 del codice
della strada.

La maggior parte delle volte & valutato
come un trasporto ben definito in una
certa area nell’arco dei 50 chilometri. Cio
vuol dire mandare in giro la gente ad
ammazzarsi, oltre che — e questo ¢ il
sospetto principale del movimento lega
nord per lindipendenza della Padania —
trattarsi di uno sconto particolare verso le
aziende siderurgiche.

Capisco che anche questo settore, come
tutti in questo periodo di recessione, abbia
bisogno di incentivi; ma non credo che
possiamo permetterci di concedere questi
incentivi sul trasporto, e non per una
difesa del mondo dell’autotrasporto ma
esclusivamente per una questione di pub-
blica sicurezza. Mandare degli articolati,
anche in trasporto eccezionale a 1.080
quintali, carichi di prodotti siderurgici,
coil e laminati, vuol dire solamente man-
dare delle piccole bombe sulle nostre
strade, ed io sto pensando ad una que-
stione di sicurezza.

Pertanto anche questo articolo, che &
stato inserito per anticipare quello che
poteva essere fatto all'interno del codice
della strada con il provvedimento che
andremo a valutare, si spera, prima del
2000, rappresenta soltanto un incentivo
alla siderurgia a costo comunque della
sicurezza sulle strade.

Questo provvedimento contiene co-
munque anche altri incentivi, quelli alle
aziende costruttrici. Noi abbiamo fatto
passare in quest’aula diversi incentivi alle
aziende produttrici, ed & giusto perché in
Italia le aziende produttrici di autoveicoli,
motoveicoli, trattori, trattori stradali e
camion garantiscono una certa occupa-
zione, che va mantenuta. Perd assicurare
volumi d’affari troppo alti, a discapito di
quel 2 o 3 per cento in conto interesse, di
cui prima parlavo, alle aziende di auto-
trasporto, alle spalle di un settore che ha
veramente bisogno della riduzione di costi
e non di promesse (riduzione che comun-
que non & contenuta in questo provvedi-
mento) & una cosa che attualmente non

puo essere assolutamente accettata dalla
lega nord e credo che non possa neanche
essere sopportata dai vari operatori del
settore.

Ho quindi presentato parecchi emen-
damenti (ora non ne ricordo il numero)
tesi a migliorare il provvedimento ed
auspico che almeno quelli di maggior
rilievo sotto il profilo del merito vengano
recepiti. Non lo dico come parlamentare
per esprimere una preoccupazione del
movimento lega nord per l'indipendenza
della Padania; lo sto dicendo esclusiva-
mente per una preoccupazione legata ai
risvolti, che io considero fortemente ne-
gativi per gli operatori del settore, se
questo provvedimento venisse blindato
cosi come mi ¢ stato detto in Commis-
sione.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
I'onorevole Sanza. Ne ha facolta.

ANGELO SANZA. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, signor ministro, il prov-
vedimento che ci accingiamo ad esami-
nare ¢ estremamente delicato in quanto
affronta un settore complesso e di grande
attualita come quello dell’autotrasporto:
un settore in fermento un po’ in tutta

I’Europa. Ritengo pertanto opportuno
svolgere alcune brevi considerazioni e
puntualizzazioni.

Diro subito che un elemento significa-
tivo & stata certamente la scelta effettuata
dal Governo il quale, questa volta, ¢é
intervenuto in tale settore con un disegno
di legge piuttosto che con un decreto. Cio
ha consentito un confronto forse un po’
lungo ma certamente leale ed approfon-
dito in seno alla Commissione trasporti,
dove si & realizzato, alla fine, un sostan-
ziale miglioramento del provvedimento, il
che ha creato le condizioni per un largo
consenso.

E noto che I'Unione europea persegue
l'obiettivo di armonizzare la normativa
nazionale con quella europea al fine di
permettere, in tal modo, alle imprese del
settore di competere sul mercato europeo
spingendo verso l'integrazione dei vari tipi
di trasporto e logistica integrata.
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Si tratta dunque di un provvedimento
lungamente atteso da parte delle associa-
zioni di settore ed ¢ dunque importante
arrivare al pin presto alla sua approva-
zione. Noi cristiani democratici uniti ri-
durremo pertanto al minimo il nostro
dissenso. Per noi il disegno di legge
n. 3270 avvia certamente un processo di
ristrutturazione dell’autotrasporto, anche
se presenta ancora alcune carenze in tema
di sviluppo della intermodalita. In ogni
caso si tratta di un provvedimento certa-
mente apprezzabile per le sue finalita;
finalita tese a consentire l'espansione e
I'aggregazione delle aziende. Requisiti,
questi, indispensabili per la conversione
verso l'intermodalita della maggior parte
delle aziende.

E bene comunque richiamare, signor
ministro, la sua attenzione sulla esigenza
che i finanziamenti vengano rigorosa-
mente riservati alle imprese che realmente
attuano tale conversione. Lo sviluppo del
trasporto combinato & irrinunciabile, in
quanto il trasporto su strada presenta una
serie di inconvenienti; inconvenienti a
tutti noi molto noti, quali, ad esempio,
I'eccessiva congestione del traffico e inci-
denti e problemi ambientali di varia na-
tura. Aspetti, questi ultimi, piu volte sot-
tolineati anche dalla Comunita europea.

Si tratta dunque di un provvedimento
che per certi versi va nella giusta dire-
zione, quella cioé di una ristrutturazione
complessiva del settore, ma che necessita
di un maggiore approfondimento, soprat-
tutto per quanto riguarda la sua compa-
tibilita con la normativa europea.

Signor ministro, so che lei nei prossimi
giorni incontrera il commissario Kinnock;
mi auguro che si possa trovare una
armonizzazione tra i nostri obiettivi e
quelli europei; a tal fine sara indispensa-
bile acquisire il parere della Commissione
europea per valutarne ed eventualmente
recepirne i rilievi.

In conclusione, ritengo che alcuni
emendamenti al testo, strettamente legati
agli aspetti della ristrutturazione e, so-
prattutto, alla parte relativa alla riforma
della legge n. 298 del 1974, appaiono, in
questo momento, ancora auspicabili e

necessari; ma indubbiamente, al di sopra
di tutto, &€ necessario approvare in tempi
rapidi questo provvedimento (Applausi del
deputato Bocchino).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
I'onorevole Mammola. Ne ha facolta.

PAOLO MAMMOLA. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, come ¢ gia stato ricor-
dato dal relatore e da altri colleghi che mi
hanno preceduto, questo provvedimento
arriva all’esame dell’aula dopo un periodo
di gestazione in Commissione che & du-
rato parecchi mesi. In tale lasso di tempo
si & lavorato alacremente nel Comitato
ristretto per arrivare alla definizione di
un testo che fosse in linea con le indica-
zioni provenienti dai vari gruppi politici.
Infatti, per primi noi deputati di forza
Italia nutrivamo grosse perplessita nei
riguardi del provvedimento ed abbiamo
sollevato rilevanti obiezioni quando &
stato presentato, ritenendo che lo stesso
non avesse le caratteristiche necessarie
per operare un intervento. Mi riferisco al
fatto di avviare una fase di ristruttura-
zione del settore dell’autotrasporto nel
paese ed una serie di iniziative di carat-
tere economico e finanziario nei confronti
di quegli operatori che si fossero orientati
verso una riconversione in senso intermo-
dale dei sistemi di trasporto.

Il dibattito che si & svolto in Commis-
sione & stato lungo e non & stato semplice.
Il provvedimento del Governo, infatti, era
in netto contrasto con l'orientamento
espresso dai gruppi della minoranza, del-
l'opposizione, ma va dato atto del grande
lavoro svolto dal relatore De Piccoli e
della disponibilita dimostrata dal Governo
medesimo, che non si & arroccato su
posizioni preconcette e ideologiche.

Il risultato di questo lungo lavoro, che
¢ durato otto mesi, giunge ora all’esame
dell’Assemblea. Come ho gia detto, noi
abbiamo fortemente avversato in Commis-
sione questo provvedimento per i suoi
contenuti e non certo per le sue finalita,
dal momento che criticavamo le modalita
attraverso le quali si volevano perseguire
queste stesse finalitad. Abbiamo condotto
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la nostra discussione parlamentare in
maniera, ritengo, corretta, senza forme
ostruzionistiche, ma presentando una va-
sta gamma di emendamenti, nei quali si
prefigurava una filosofia di intervento per
il settore in netto contrasto con gli indi-
rizzi espressi dal Governo nel testo ini-
ziale.

Abbiamo sottoposto all’attenzione della
maggioranza, del Governo e del relatore
alcune questioni, quali la necessita di
riformare la legge n. 298 e quindi di
procedere ad una riforma dell’albo del-
l'autotrasporto. Abbiamo sollevato con
grande forza un altro tipo di problema-
tica, quella legata alla disciplina dei titoli
autorizzativi, che ritenevamo si dovesse
muovere nell’ottica di liberalizzazione del
mercato che il settore dell’autotrasporto
affrontera I'anno prossimo; abbiamo so-
stenuto che tale disciplina dovesse unifor-
marsi alle disposizioni fissate da tutti i
paesi europei e che pertanto il titolo
autorizzativo, la cosiddetta licenza (che
oggi insiste sul mezzo), anziché essere in
capo al mezzo, dovesse essere trasferito in
capo alle aziende titolari della attivita di
autotrasporto.

Siamo stati anche molto critici rispetto
al modo in cui il provvedimento intendeva
intervenire nei confronti di quei soggetti
che dovevano volontariamente cessare la
propria attivita e quindi uscire dal cir-
cuito delle imprese operanti nel settore.
Infatti, oltre al dato della estrema fram-
mentazione del nostro sistema di autotra-
sporto rispetto a quello esistente negli
altri paesi europei, vi ¢& il problema
rappresentato da una esuberanza, oramai
evidente, per quanto attiene alla capacita
di trasporto ed alla capacita di carico
complessiva delle imprese italiane.

Inoltre, abbiamo puntato il dito contro
le modalita attraverso le quali si voleva
incentivare le imprese, le piccole imprese,
soprattutto quelle monoveicolari, ad ag-
gregarsi e quindi a costituire dei soggetti
economici piu rilevanti che, con le eco-
nomie di scala aziendale che da questo
atto potrebbero derivare, potessero inco-
minciare a strutturarsi come imprese tali
da avere un livello di competitivita con i

soggetti europei sicuramente maggiore ri-
spetto a quello che oggi hanno le piccole
imprese monoveicolari.

Queste ultime, per i motivi che sono
stati gia ricordati dai colleghi intervenuti
in precedenza, si trovano ad operare in
condizioni di grossa difficolta rispetto alla
concorrenza straniera a causa del costo
del lavoro e del carburante, entrambi i
quali hanno raggiunto elevati livelli. E
noto che il prezzo del carburante per gli
autotrasportatori italiani ¢ mediamente
superiore di 150 lire circa rispetto a
quello pagato dagli autotrasportatori stra-
nieri, il che dimostra, ancora una volta, le
difficolta in cui costoro operano nell’am-
bito di un mercato che si va liberaliz-
zando e aprendo sempre pitl.

In Commissione abbiamo avanzato nu-
merose proposte di modifica volte ad
incentivare il trasporto combinato e ad
aumentare la sicurezza stradale con un
conseguente rinnovo del parco veicolare
nel pieno rispetto delle tematiche ambien-
tali fortemente sostenute, non certo con
futili motivi, dagli ambientalisti.

Diamo atto al relatore, alla maggio-
ranza ed al Governo di non aver avviato
la discussione su posizioni ideologiche;
non & certo stato facile armonizzare le
proposte dell’opposizione con il testo del
Governo ma, alla fine, il testo che la
Commissione sottopone all’esame dell’As-
semblea c¢i sembra molto pit accettabile
rispetto a quello originario. Non vorrei
tediare le poche persone intervenute al
dibattito sui problemi dell’autotrasporto,
ritengo pero di dover ribadire all’Assem-
blea e al Governo alcune nostre perples-
sita e preoccupazioni, affinché, in uno
spirito collaborativo, si trovi un punto di
incontro, soprattutto perché (su questa
linea & stata condotta la discussione in
Commissione) € necessario cominciare a
legiferare avendo sempre presenti le nor-
mative comunitarie. Siamo tutti convinti
della necessita di entrare in Europa,
vogliamo tutti essere parte integrante di
questo processo ma dobbiamo cominciare
ad abituarci a legiferare, come ho detto,
in una logica di armonizzazione con i
dispositivi superiori ordinamentali dettati



Atti Parlamentari —

— Camera dei Deputati

XIII LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 1° DICEMBRE 1997 — N. 278

dalla Commissione europea. Da questo
punto di vista abbiamo sottolineato for-
temente l'esigenza, a nostro parere inde-
rogabile, di procedere ad alcune modifiche
del testo in esame. Alcuni nostri suggeri-
menti sono stati recepiti; spero pero di
riuscire a motivare, se il ministro e i
colleghi avranno la bonta di ascoltarmi, le
argomentazioni con le quali abbiamo par-
tecipato alla discussione in Commissione e
dare cosi ulteriori spunti per armonizzare
con il contesto europeo il provvedimento
in esame.

La disciplina comunitaria in materia di

aiuti di Stato — vorrei scendere un po’
nello specifico del provvedimento — ¢&
molto chiara. Stando all’articolo 92,

comma 1, del Trattato CEE, «salvo dero-
ghe contemplate dal presente Trattato,
sono incompatibili con il mercato comune
gli aiuti concessi dagli stati ovvero me-
diante risorse statali, sotto qualsiasi forma
che, favorendo talune imprese o talune
produzioni, falsino o minaccino di falsare
la concorrenza ».

Il principio ¢ dunque il divieto di ogni
forma di aiuto; di conseguenza, la Com-
missione delle Comunita europee, sulla
base dell’articolo 93, comma 3, procede ad
un controllo sistematico dei regimi di
aiuti, verificando se le condizioni di ap-
plicazione delle deroghe siano rispettate.

Riguardo al settore specifico dei tra-
sporti, e dato che le condizioni di appli-
cazione delle deroghe generali contem-
plate dall’articolo 92, comma 3, non sono
riunite, il disegno di legge n. 3270 che
stiamo esaminando non ha altra scelta
sicuramente che quella di inserirsi nel
quadro delle deroghe specifiche al settore
contemplate nel regolamento 1107/70, mo-
dificato da ultimo dal regolamento 543/97
del 17 marzo di quest’anno.

Questo quadro normativo & molto ri-
stretto: in parte perché il settore specifico
dell’autotrasporto ¢ considerato in modo
diverso rispetto ad altri settori, e questo
per il fatto che vi & una politica comune
prevista negli articoli 77 e seguenti del
Trattato. Ne consegue che alcune norme,
che in teoria potrebbero trovare applica-
zione in questo campo, sono state espres-

samente considerate inapplicabili a questo
settore. Per fare solo un esempio, nel
documento intitolato « Orientamenti co-
munitari sugli aiuti di stato per il salva-
taggio e la ristrutturazione delle aziende
in difficolta » si considera che gli aiuti di
minore importanza (la cui soglia ¢ stata
fissata a 50.000 ECU — deroga «de mi-
nimis ») non falsano la concorrenza, non
incidono sugli scambi e possono pertanto
usufruire di un’esenzione riguardo alla
normativa comunitaria generale in tema
di aiuti di Stato.

Tuttavia, l'applicazione di questa de-
roga generale non ha validita alcuna per
il trasporto, poiché ¢ esplicitamente pre-
visto al paragrafo 2.2 del documento in
questione che non puo essere applicata ai
settori disciplinati da speciali disposizioni
comunitarie. La Spagna, per esempio,
nella causa C20/96 — pubblicata sulla
Gazzetta Ulfficiale del 13 settembre 1996,
serie C, pagina 10, della Comunita euro-
pea — aveva cercato di appellarsi a questa
normativa, e segnatamente alla deroga
«de minimis », per difendere il suo prov-
vedimento a favore del rinnovo del parco
veicolare nazionale. La Commissione fece
allora notare ancora una volta che la
disciplina comunitaria «de minimis » non
poteva essere applicata al settore dei
trasporti.

In parte ancora perché, sinteticamente,
si pud affermare che qualsiasi misura di
aiuto al settore dei trasporti deve, per
essere compatibile con la normativa co-
munitaria, mirare a questi obiettivi pre-
cisi: in primo luogo, ad eliminare, nel
quadro di un piano di risanamento gene-
rale del settore, una sovracapacita com-
portante gravi difficolta strutturali e, in
secondo luogo, ad agevolare il trasporto
combinato e, pitl generalmente tutte le
forme di trasporto alternative al trasporto
su strada.

Giunti a questo tipo di considerazione,
sorgono due problemi: il primo ¢ il
ristretto margine di manovra lasciato a
disposizione dello Stato; il secondo ¢ la
tempistica. In effetti, gli aiuti concessi a
favore dello sviluppo del trasporto com-
binato devono essere erogati entro il 31
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dicembre 1997. Inoltre, per quanto ri-
guarda la riduzione della sovracapacita, il
termine ¢ fissato alla data di entrata in
vigore delle regolamentazioni comunitarie
relative all’accesso al mercato, vale a dire
al 30 giugno 1998 (data della prossima
liberalizzazione).

Dato che la Commissione europea, in
una lettera inviata alla rappresentanza
italiana in data 16 giugno 1997, ha emesso
serie riserve sulla compatibilita del dise-
gno di legge n. 3270 con la normativa
comunitaria, ¢ stato questo il motivo
principale per cui la maggioranza ed il
relatore sono addivenuti a diverse modi-
fiche, anche su nostre proposte, oggi
contenute nell’attuale testo.

Quindi, alla luce della regolamenta-
zione europea vigente e delle indicazioni
della Commissione, quali sono — questa ¢
la domanda che ancora oggi possiamo
porci — le possibilita che I'attuale testo sia
considerato compatibile con la normativa
comunitaria ?

Ritengo che, nonostante il notevole
lavoro che ¢ stato svolto e la predisposi-
zione di un testo molto diverso dall’ori-
ginario che vedeva sicuramente dei for-
tissimi punti di contrasto, si possa tran-
quillamente affermare che dal nostro
punto di vista vi saranno comunque dei
punti di contrasto che dovremo andare a
discutere in sede comunitaria. Riguardo
ad altri elementi, si pud affermare che
con un adeguato intervento — chiaramente
anche di ordine politico — ai livelli com-
petenti e con una buona illustrazione
delle particolarita nel settore del trasporto
in Italia, la Commissione europea po-
trebbe anche dimostrarsi piu flessibile nei
nostri confronti e accettare alcune incen-
tivazioni a priori di dubbia compatibilita
con le regole europee.

A questo riguardo, vorrei ancora met-
tere in risalto quelli che potrebbero essere
alcuni punti di contrasto con la regola-
mentazione europea.

Evidenzio innanzitutto un’incertezza
riguardo alla possibilita per tutti gli ope-
ratori di accedere alle infrastrutture libe-
ramente e senza discriminazione alcuna.

Al punto 6 della lettera poc’anzi ri-
chiamata, inviata dalla Commissione eu-
ropea (datata 16 giugno 1997) alla rap-
presentanza, la Commissione stessa chie-
deva al Governo di precisare se le infra-
strutture adibite al trasporto combinato e
intermodale, finanziate con questo prov-
vedimento, erano accessibili a tutti gli
operatori. In effetti, per la Commissione
delle Comunita europee, la condizione di
accessibilita a tutti gli operatori delle
infrastrutture incentivate ¢ una condi-
zione inderogabile di compatibilita della
misura con la normativa comunitaria vi-
gente. A sostegno di quanto appena af-
fermato, va rammentato che la disciplina
comunitaria generale in materia di aiuti di
Stato, e cio indipendentemente dal settore
al quale questi finanziamenti vengono
destinati, considera che gli aiuti debbono
comunque recare il minor pregiudizio
possibile alle condizioni di equa concor-
renza esistenti tra gli operatori di un
determinato settore. Nella fattispecie
omettere di evidenziare chiaramente che
le infrastrutture saranno accessibili a tutti
gli operatori, senza discriminazione, signi-
fica non solo non prendere in dovuta
considerazione le osservazioni della Com-
missione, ma anche creare le condizioni di
possibili effetti distorsivi della concor-
renza e di effettiva discriminazione tra
operatori di uno stesso settore. Data la
necessita di sviluppare il trasporto com-
binato, le incentivazioni alla realizzazione
di queste infrastrutture sono una neces-
sita ed uno dei maggiori obiettivi della
politica europea dei trasporti. Tuttavia, la
fase di potenziamento delle tracce ferro-
viarie necessitera di un periodo di realiz-
zazione di almeno cinque anni. Pertanto,
il provvedimento servira a potenziare le
infrastrutture gia esistenti ed utilizzate
privatamente da parte di poche aziende.
In tal caso, la Commissione non manchera
di sanzionare il provvedimento o ne chie-
dera la modifica in modo da evitare che
dalla sua applicazione si favorisca diret-
tamente o indirettamente alcuni operatori
a scapito di altri e si generi conseguen-
temente una situazione di distorsione
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della concorrenza sia fra operatori italiani
che fra operatori di altri paesi dell’'Unione
europea.

Per quanto riguarda, invece, la possi-
bilita di finanziare beni immobili destinati
allo stoccaggio e alla movimentazione
delle merci ma non considerati come
infrastruttura adibita al trasporto combi-
nato, bisogna rilevare che nella comuni-
cazione n. C368, pubblicata sulla Gazzetta
Ufficiale delle Comunita europee il 23
dicembre 1994 e intitolata « Orientamenti
comunitari sugli aiuti di Stato per il
salvataggio e la ristrutturazione di im-
prese in difficolta », nell’ultimo paragrafo
del punto 2.1 si puo leggere che Ila
ristrutturazione deve mirare, tra l’altro, a
riorganizzare e razionalizzare le attivita
aziendali su basi di maggiore efficienza.
Questo vale anche per il settore dei
trasporti nella misura in cui lo scopo
perseguito non contrasta con le disposi-
zioni settoriali specifiche contenute nel
regolamento 1107/70.

Non sara difficile quindi dimostrare
che la realizzazione di tali impianti rien-
tra in questo quadro in quanto migliora la
qualita del servizio offerto dalle aziende
di trasporto, senza aumentare 1offerta
complessiva di trasporto sul mercato ita-
liano. Cio significa che l'effetto sul libero
gioco della concorrenza ¢ assolutamente
irrilevante e non pud essere motivo di
contrasto con la regolamentazione euro-
pea.

Altre perplessita potrebbero essere sol-
levate sul rinnovo del parco veicolare, che
sicuramente ¢ uno degli argomenti piu
scottanti. Per vari aspetti, infatti, la nor-
mativa comunitaria vi si oppone, sia sotto
il profilo della disciplina generale in tema
di aiuti, sia sotto il profilo della regola-
mentazione settoriale specifica.

In tema di aiuti generici, non sono
consentiti gli aiuti al funzionamento, vale
a dire lincentivazione per l'acquisto di
quei beni o servizi che rientrano nell’at-
tivita normale di un’azienda. Pertanto, gli
incentivi all’acquisto di nuovi automezzi
da parte delle imprese di autotrasporto
non sono generalmente approvati dalla
Commissione europea, in quanto l'acqui-

sto di nuovi automezzi rappresenta, per
un’azienda sana, un investimento di nor-
male amministrazione. Una delle eventuali
ragioni che potrebbe motivare questo tipo
di aiuto, che rappresenta comunque un
aiuto al funzionamento teoricamente vie-
tato dalla normativa europea, & rappre-
sentato dalla necessita di proteggere I'am-
biente o di migliorare la sicurezza stra-
dale. Tuttavia, anche in quest’ultimo caso,
Iintensita dell’aiuto deve essere limitata
per non generare effetti di distorsione
della concorrenza. Pertanto, avere desti-
nato il 48-50 per cento delle risorse a
questo tipo di aiuto potrebbe verosimil-
mente generare problemi di compatibilita
con la regolamentazione europea.

Inoltre, la politica comunitaria in ma-
teria di trasporto & favorevole solo agli
incentivi a favore del trasporto combinato
e intermodale ed & particolarmente con-
traria a quelli miranti all’acquisto di
materiale circolante non specificamente
adibito a tale scopo. Dall’analisi delle
varie comunicazioni emanate dalla Com-
missione a questo riguardo, e segnata-
mente la comunicazione n. 266, pubbli-
cata sulla Gazzetta Ufficiale delle Comunita
europee del 13 settembre 1996 in merito
ad un provvedimento di rinnovo e modi-
fica del parco veicolare emanato dalla
Spagna e non approvato dalla Commis-
sione, se ne possono desumere le motiva-
zioni. In tale comunicazione, la Commis-
sione dichiara incompatibile questo prov-
vedimento in quanto «il ritiro dalla cir-
colazione di un automezzo di oltre 10
anni non pud essere considerato una
contropartita o un sacrificio sufficiente a
motivare un aiuto ».

Se vogliamo evitare di rientrare nella
stessa logica e sperare in una possibile
valutazione di compatibilita da parte di
Bruxelles bisogna trarre insegnamenti dal-
I'esperienza estera, considerando che dob-
biamo strettamente limitare I'intensita
dell’aiuto al rinnovamento effettivo del
parco veicolare; insistere molto sul fatto
che questo provvedimento si inserisce in
un piano generale di risanamento del
settore configurato dal presente testo;
illustrare alla Commissione europea gli
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effetti positivi e concreti sul’ambiente e
sulla sicurezza stradale, che possono sca-
turire dall’acquisto di nuovi mezzi o di
materiale ad uso specifico.

Vorrei poi passare ad un altro punto,
senza andare oltre, perché si tratta di
materia talmente complessa e delicata che
ne potremmo discutere per molto tempo.
Anche per quanto riguarda l'adeguamento
del parco veicolare si pud aggiungere
ancora qualcosa. Nella lettera del 16
giugno 1997, al punto 7, la Commissione
delle Comunita europee chiede chiara-
mente al Governo di sapere se gli incentivi
si limitano a finanziare i sovracosti di
investimento per adeguare i veicoli a
parametri ambientali piu rigorosi delle
norme attualmente in vigore.

In effetti, in base ad una comunica-
zione della Commissione, la numero 72,
pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale delle
Comunita europee il 10 marzo 1994, de-
nominata « Disciplina comunitaria degli
aiuti di Stato per la tutela dell’ambiente »,
la Commissione fa espresso riferimento
alla sezione 3.2, paragrafo B, agli aiuti
diretti ad incoraggiare l'osservanza di cri-
teri pin rigorosi di quelli vigenti. In questo
testo, si puo leggere che lintensita del-
I'aiuto effettivamente concesso per il su-
peramento delle norme vigenti deve essere
proporzionato agli investimenti necessari
per conseguirlo.

Non essendo stato introdotto nell’ul-
timo testo del relatore un riferimento
preciso che limiti l'intensita dell’aiuto ai
sovracosti di adeguamento del parco vei-
colare a norme ambientali piu severe,
appare ragionevole pensare che la Com-
missione delle Comunitd europee non
manchera di riformulare le sue osserva-
zioni.

Non vorrei tediare ulteriormente I’As-
semblea, perché sicuramente ci sarebbero
altri punti da sottolineare, come quello
dell’esodo volontario, della riduzione vo-
lontaria della capacita di carico e il
contingentamento delle autorizzazioni per
il trasporto combinato. Forse vale la pena
di soffermarsi rispetto su quest’ultimo
punto. La misura prevista dal comma 2

dell’articolo 5 prevede di contingentare le
autorizzazioni « al fine di incrementare il
trasporto combinato ».

Al di 1a di una sorta di paradosso tra
il concetto di contingentamento e quello
di incremento, tale disposizione — signor
ministro — contrasta con la direttiva del 7
dicembre 1992, recepita nell’ordinamento
giuridico italiano, secondo la quale (arti-
colo 2) entro il 1° luglio 1993 ciascun
Stato membro esonera da qualsiasi regime
di contingentamento ed autorizzazione i
trasporti combinati. Pertanto, il provvedi-
mento in discussione non solo contrasta
con la regolamentazione comunitaria, ma
anche con quella nazionale attualmente
vigente. Ritengo che questo sia uno dei
punti che, nel corso dell’esame del testo
che effettueremo anche con riferimento
agli emendamenti, il Governo dovra af-
frontare con un’attenzione particolare.
Tralascio, comunque, alcune riflessioni
sulla riduzione delle tariffe per le aziende
che utilizzano il trasporto combinato.

Desidero perd osservare che, al di la
delle critiche che ho ritenuto di dover
svolgere ma con assoluto spirito costrut-
tivo al fine di migliorare il testo legislativo
— questo dovrebbe essere poi l'obiettivo
del lavoro della Commissione e dell’As-
semblea — il provvedimento in esame
contiene alcuni punti positivi. Cido che
gioca a favore del testo & il fatto che
risponde ad wuna delle richieste del-
I'Unione europea. Mi riferisco al fatto che
nel provvedimento si configura un piano
di risanamento del settore e quindi non si
prevede solo un intervento sporadico — i
cosiddetti aiuti a pioggia — a sostegno
delle aziende le quali, passato 'effetto del
provvedimento, sparirebbero dal mercato.

Vi sono dunque altre motivazioni con-
nesse al provvedimento che possono por-
tare ad una valutazione per certi versi
positiva del provvedimento.

Non vorrei dilungarmi oltre anche
perché ho gia abusato della pazienza dei
colleghi e del Governo. Tuttavia, desidero
ancora sottolineare che, raccogliendo al-
cuni degli spunti che ho illustrato nel mio
intervento, il Governo potrebbe recepire
alcune proposte emendative che abbiamo
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ripresentato all’attenzione dell’Assemblea,
sulle quali peraltro annuncio che non
condurremo una battaglia di principio,
una guerra di religione, anche perché
riteniamo che si sia estremamente in
ritardo con l'approvazione di un provve-
dimento che — com’é noto — & fortemente
atteso dalla categoria. Si tratta infatti di
fondi che a questo punto non possiamo
non elargire al settore dell’autotrasporto.
E tuttavia opportuno che rimangano agli
atti della nostra discussione alcune pro-
blematiche da noi sollevate; poi ciascuno,
nella sede competente che ¢ appunto
I’Assemblea, si assumera le proprie re-
sponsabilita: il Governo quella di gover-
nare e quindi di presentare disegni di
legge nell’ottica degli indirizzi che ritiene
di dover perseguire, 'opposizione quella
di far sentire la sua voce ed il suo spunto
critico.

L’'ultima considerazione che vorrei
svolgere riguarda l'articolo 9-bis, che ¢&
stato inserito nel testo e che tratta della
materia relativa ai trasporti eccezionali.

Sento la necessita di fare questo breve
richiamo anche perché tale disposizione
fa seguito ad un impegno assunto dal
Governo lo scorso anno in sede di con-
versione in legge del decreto-legge recante
aiuti alla categoria dell’autotrasporto. Il
Governo, da me sollecitato, ha ottempe-
rato — effettivamente alla prima occasione
— nel senso indicato da un ordine del
giorno, accettato dall’esecutivo, che lo
impegnava a legiferare in materia di
trasporti eccezionali. Aggiungo che la
preoccupazione manifestata dalla collega
Ciapusci circa la pericolosita del transito
di mezzi con una certa capacita di carico,
non & fondata.

I mezzi che vengono adibiti al tra-
sporto di questi particolari materiali pre-
visti nelle modifiche all’articolo 10 -
Presidente, mi consenta di concludere —
sono omologati per quella portata e
quindi, secondo il nostro Ministero e
secondo tutte le prove che sono state
effettuate, possono tranquillamente por-
tare quei carichi. E chiaro, peraltro, che
non possono andare a 120 chilometri
all’ora, come fanno molti TIR sulle nostre

autostrade pur essendo soggetti a limiti
ben diversi. A questo proposito, non so se
sia pitl pericoloso un TIR che viaggia con
un carico di 440 quintali a 120 o 130
chilometri all’ora o un mezzo che effettui
trasporti eccezionali, il piu delle volte su
percorsi ben delineati a 40 o 50 chilometri
all’ora (queste, infatti, sono le velocita che
tengono quei mezzi). Con la modifica
dell’articolo 10 si va nella direzione di una
riduzione dei mezzi che debbono circolare
e dei viaggi che debbono essere effettuati
dalle aziende che svolgono quell’attivita.

La ringrazio Presidente e mi scuso per
la forse eccessiva lunghezza del mio in-
tervento. Molto, pero, si sarebbe ancora
potuto dire e molto potremo aggiungere
successivamente. Comunque, nel corso
dell’esame degli emendamenti riavanze-
remo con molta serenitda e senza far
perdere molto tempo le nostre proposte.
Stara poi al Governo darci risposte in un
senso o nell’altro.

PRESIDENTE. Constato l'assenza del-
I'onorevole Baccini, iscritto a parlare: s’in-
tende che vi abbia rinunziato.

E iscritto a parlare l'onorevole Boc-
chino. Ne ha facolta.

ITALO BOCCHINO. Signor Presidente,
onorevole ministro, il provvedimento che
affrontiamo oggi e che il Parlamento si
appresta ad esaminare & senz’altro por-
tatore di novita nel settore dell’autotra-
sporto. Pertanto, come gruppo di alleanza
nazionale, lo affrontiamo oggi con uno
spirito diverso rispetto a quello con cui
esaminammo gli altri provvedimenti sul-
l'autotrasporto. Cid per una serie di ra-
gioni che €& opportuno sottolineare.

La prima ¢ la scelta del Governo di
presentare questa normativa sotto forma
di disegno di legge, lasciando pertanto alle
spalle I'utilizzo dello strumento del decre-
to-legge che, come ricorderanno i pochi
colleghi presenti, lo scorso anno vide il
Parlamento bloccato per alcuni giorni, con
l'opposizione tesa a procedere con lo
strumento dell’ostruzionismo e la maggio-
ranza intenzionata ad approvare appunto
il decreto-legge senza aperture nei con-
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fronti delle proposte emendative dell’op-
posizione stessa.

Il solo fatto dunque che si sia scelta la
via del disegno di legge deve essere ed ¢
considerato anche da noi come un segnale
positivo di rispetto verso il Parlamento e
le Commissioni competenti.

La Commissione di merito ha di fatto
modificato — se non in alcune parti
stravolto — il provvedimento, grazie anche
— ¢ opportuno sottolinearlo — alla com-
petenza ed alla disponibilita del relatore.
Siamo pertanto soddisfatti di questi pic-
coli passi in avanti, anche se certo il
provvedimento non ¢& quello che noi
avremmo immaginato. Anche dei passi in
avanti, pero, debbono essere considerati
positivamente dalle opposizioni.

Per la prima volta ci troviamo ad
affrontare questo argomento senza il
muro contro muro che ci ha visti prota-
gonisti in ordine al precedente decreto ed
anche nell’esame preliminare in Commis-
sione, prima che il Governo e la maggio-
ranza si rendessero conto che era neces-
sario aprire alle proposte dell’opposizione.

Per la prima volta il provvedimento
non & portatore esclusivamente di finan-
ziamenti a pioggia, strumenti che finora
hanno «ingessato » il settore dell’autotra-
sporto, non favorendone la riforma reale
e complessiva, a favore della competitivita
dell’autotrasporto italiano rispetto a
quello di altri paesi europei.

Questo disegno di legge era partito nel
modo peggiore; era stato presentato alle
categorie interessate in una sala pubblica
della Camera dei deputati ancor prima di
essere sottoposto ai deputati della Com-
missione competente; era stato presentato
con trionfalismo dal Governo come un
atto dello stesso esecutivo e della maggio-
ranza a tutela di un settore che produce
e da occupazione.

In realta il provvedimento iniziale ri-
calcava i vecchi provvedimenti troppo tesi
a finanziare senza riformare struttural-
mente l'autotrasporto italiano.

Per fortuna, anche grazie ai rilievi
scritti che sono giunti dall’'Unione euro-
pea, che inizialmente aveva considerato in
modo negativo questo disegno di legge,

perché non riduceva effettivamente la
capacita di carico e si presentava come un
provvedimento che finanziava ma non
ristrutturava il settore, abbiamo registrato
I'apertura del Governo e della maggio-
ranza. A nostro giudizio abbiamo avuto
pertanto l'opportunita di migliorare il
disegno di legge che ci apprestiamo ad
esaminare in aula, soprattutto nella parte,
gia sottolineata dal collega Mammola —
ma che vogliamo ribadire —, della modi-
fica della disciplina dei titoli autorizzativi.

Siamo convinti che quel passaggio del
disegno di legge con altre modifiche in-
trodotte in Commissione ci porti a ren-
dere maggiormente competitivo il nostro
autotrasporto, che finora non & stato tale
per una serie di ragioni. La prima ¢ la
carenza di intermodalita che vi ¢ in Italia:
spero che il ministro dei trasporti, il
Governo e la maggioranza, insieme con il
Parlamento, si rendano conto che é giunta
l'ora di imprimere un’ accelerazione allo
sviluppo intermodale dei trasporti italiani.

Si tratta di un problema serio, che si
porta dietro tanti guai del passato e
I'influenza sulle scelte del legislatore di
alcune lobby, che hanno tutto l'interesse
ad alimentare il trasporto su gomma.

L'Ttalia ¢ uno dei paesi avanzati con la
maggiore percentuale di trasporto su
gomma rispetto a quello su rotaia. Pur-
troppo & noto — viene denunciato anche
da componenti della maggioranza che
sostiene il Governo — che oggi in Italia la
politica dei trasporti la fa l'industria che
produce i mezzi di trasporto su gomma.
Questo ¢é purtroppo un dato negativo che
deve, invece, spingere il Governo e la
maggioranza ad avere la sensibilita di
ribaltare lo squilibrio esistente tra tra-
sporto su gomma e trasporto su rotaia per
sviluppare lintermodalita, il trasporto
marittimo ed aereo, per dare al sistema
dei trasporti italiani un’accelerazione e
per renderlo pitu innovativo e competitivo
in Europa.

Per questa ragione guardiamo con
maggiore interesse al disegno di legge al
nostro esame, perché riteniamo che, dal
punto di vista del metodo, esso rappre-
senti senz’altro un passo in avanti rispetto
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ai decreti-legge del passato e che, dal
punto di vista del merito, sia stato com-
piuto qualche passo in avanti grazie al
lavoro svolto in Commissione.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
I'onorevole Giardiello. Ne ha facolta.

MICHELE GIARDIELLO. Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, signor ministro,
a nome del gruppo della sinistra demo-
cratica-I'Ulivo esprimo la soddisfazione
per l'approvazione in Commissione tra-
sporti del provvedimento di ristruttura-
zione e di riforma del settore dell’auto-
trasporto.

Il testo licenziato impegna cospicui
finanziamenti (lo ha ricordato il relatore):
circa 2.000 miliardi per i prossimi tre
anni, che permetteranno all’autotrasporto
italiano di essere in condizioni di compe-
tere alla pari con gli altri concorrenti
europei, in vista dell’appuntamento di
liberalizzazione previsto per il prossimo
luglio 1998.

I finanziamenti sono finalizzati ad in-
terventi per lo sviluppo dell’intermodalita,
ad incrementare il trasporto combinato, a
favorire la nascita di nuove imprese at-
traverso un processo di aggregazione, su-
perando l'attuale ed eccessiva polverizza-
zione del settore.

Queste misure, oltre ad accrescere il
grado di competitivita, produrranno posi-
tivi risultati sia in termini di sicurezza
della circolazione stradale, sia in termini
di miglioramento di impatto ambientale.

Il provvedimento varato dalla Commis-
sione trasporti introduce significativi ele-
menti di riforma di norme di regolazione
del settore attraverso la modifica del
sistema delle autorizzazioni, il riordino
del sistema tariffario, nonché il progetto
di riforma dell’albo dell’autotrasporto.

Mi permetta, signor Presidente, una
considerazione di carattere pitl politico.
Questo provvedimento ¢ la dimostrazione
che si puo lavorare in un rapporto cor-
retto e positivo tra Governo e Parlamento,
tra maggioranza ed opposizione, tant’é
che si tratta di un provvedimento — come
qui & stato ricordato — profondamente

modificato dal lavoro parlamentare. Que-
sto ¢ stato possibile grazie al lavoro del
relatore — l'onorevole De Piccoli —, che io
vorrei ringraziare, di tutti i componenti la
Commissione e grazie anche alla sensibi-
lita del Governo, in particolare del mini-
stro Burlando.

Mi auguro che questi episodi possano
consolidarsi. Perd vorrei dire, con altret-
tanta franchezza — mi rivolgo ai colleghi
della lega —, che aver presentato alcune
centinaia di emendamenti per I'esame in
Assemblea non aiuta questa linea, non
aiuta il confronto, non aiuta il merito
della discussione. Il gruppo della sinistra
democratica si augura che l'iter parlamen-
tare possa procedere speditamente per
I'approvazione definitiva del provvedi-
mento, consapevole di aver dato agli
operatori del settore importanti risposte
che attendevano da molti anni e che sono
fondamentali non solo per il sistema della
mobilita delle merci in Italia ma anche
per lo sviluppo economico del paese.

Mi auguro infine, signor Presidente,
che, nelle prossime ore, il relatore possa
ricondurre a sintesi unitaria le ulteriori
difficolta che sono emerse nella discus-
sione in quest’aula. Grazie, signor Presi-
dente.

PRESIDENTE. Grazie a lei.

Non vi sono altri iscritti a parlare e
pertanto dichiaro chiusa la discussione
sulle linee generali.

(Repliche del relatore e del Governo -
A.C. 3270) (ore 19,43)

PRESIDENTE. Ha facolta di replicare
il relatore, onorevole De Piccoli.

Prego, onorevole De Piccoli, ha avuto
anche delle sollecitazioni, degli inviti.

CESARE DE PICCOLI, Relatore. Credo,
signor Presidente, anche per l'economia
dei nostri lavori, di dover ringraziare, a
proposito delle questioni poste nell’intro-
duzione, i colleghi per le parole di ap-
prezzamento sul lavoro che abbiamo
svolto. Vi sono ancora dei margini per
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approfondire, in sede di Comitato dei
nove, il lavoro sugli emendamenti, per cui
mi auguro che in quell’occasione anche le
condizioni che adesso possono sembrare
abbastanza pregiudiziali trovino una so-
luzione pit favorevole per l'iter del prov-
vedimento. Da questo punto di vista,
quindi, credo che il lavoro che ci aspetta
potra essere costruttivo per consentire
I'approvazione definitiva del provvedi-
mento, essendo questo l'obiettivo che ci
muove. La ringrazio, signor Presidente.

PRESIDENTE. Ed io ringrazio lei.
Ha facolta di replicare il rappresen-
tante del Governo.

CLAUDIO BURLANDO, Ministro dei
trasporti e della navigazione. Grazie, signor
Presidente. Volevo anch’io ringraziare il
relatore perché questo disegno di legge,
che giunge a novembre in aula, & profon-
damente diverso da quello che si comincio
a discutere nel mese di febbraio quando
fu presentato dal Governo. Cid perché
effettivamente — come diceva anche 'ono-
revole Bocchino — abbiamo tentato una
strada nuova, quella di concludere una
fase di aiuti ad un settore, che non
cambiava mai, cercando di introdurre
elementi di forte innovazione, quindi si
aiutandolo, ma soprattutto aiutandolo a
cambiare, ad essere pitl competitivo.

In sostanza, ¢ noto che noi c¢i muo-
viamo negli ultimi tempi possibili prima
che la liberalizzazione intervenga (man-
cano ormai giusto sette mesi) e, tra I’altro,
secondo una lettura che anche I'onorevole
Mammola ha voluto qui ricordare, ab-
biamo solo un mese per approvare questo
provvedimento (anzi, di fatto, tra Camera
e Senato, venti giorni). Alla fine di questo
periodo, il timore & che questi circa 2.000
miliardi, che crescono perché diminui-
scono i tassi di interesse, vengano perduti,
vanificando cosi l'occasione di ristruttu-
rare, di riformare il settore.

Come ¢ noto, il Governo non solo ha
presentato un disegno di legge, ma ha
anche lasciato ampia disponibilita, al re-
latore e alla Commissione, a ridefinirne il
contenuto secondo gli orientamenti della

Commissione stessa. In sostanza, gli unici
vincoli che avevamo di fronte erano di
carattere finanziario, anche se mai ci
siamo trovati di fronte, in questo Parla-
mento, ad un intervento di questa com-
plessita e rilevanza.

I provvedimenti annuali, oltre che di-
versi nella qualita erano diversi anche
nella quantita; si trattava infatti di alcune
centinaia di miliardi a fronte di un
provvedimento che, come ha sottolineato
lI'onorevole Giardiello, mette in moto
quasi 2.000 miliardi. L’altro vincolo che
abbiamo sempre tenuto presente & quello
dell’'Unione europea. Ricordo che non solo
¢ la prima volta che presentiamo su
questa materia un disegno di legge, non
solo ¢ la prima volta che intendiamo
ristrutturare e riformare il settore piut-
tosto che aiutarlo con interventi a pioggia,
ma & anche la prima volta che notifi-
chiamo un provvedimento in materia di
autotrasporto all’'Unione europea, che ci
ha fatto avere le sue osservazioni, delle
quali ¢i sembra di aver tenuto in larga
parte conto. Naturalmente anche in que-
ste ore sara possibile discutere. L’idea era
quella di un ulteriore passaggio, non
appena approvato il provvedimento alla
Camera, prima che fosse esaminato dal
Senato.

La netta impressione che abbiamo ri-
cavato dagli incontri tecnici, prima del-
I'incontro che spero di avere con il com-
missario europeo in occasione del consi-
glio dei ministri dei trasporti il 10 e 1'11
dicembre a Bruxelles, &¢ che 1’Unione
europea apprezzi non solo il metodo, cio¢
la notifica, ma anche il merito, ossia le
modifiche introdotte nel corso del dibat-
tito parlamentare.

Nel corso di questo dibattito i com-
missari hanno ritenuto di introdurre nel
provvedimento anche elementi di riforma.
Come i colleghi ricorderanno, il Governo
pensava esso stesso di approvare un prov-
vedimento di riforma una volta approvato
il provvedimento di ristrutturazione. L’al-
lungamento dei tempi della discussione
parlamentare ha poi consigliato la Com-
missione — il Governo & d’accordo — ad
anticipare lintroduzione di elementi di



Atti Parlamentari —

— Camera dei Deputati

XIII LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 1° DICEMBRE 1997 — N. 278

riforma nel corpo del provvedimento di
ristrutturazione. Dico la verita, sembrava
che l'esito del provvedimento in Commis-
sione trasporti preludesse ad una discus-
sione in aula ormai quasi definitivamente
concordata. Non blindata, ma concordata
— lo dico alla collega Ciapusci —; il
Governo non intendeva blindare questo
provvedimento, ma riteneva che nove mesi
di discussione in Commissione fossero
sufficienti. Dico anche con un minimo di
amarezza che abbiamo ricevuto molti
complimenti per aver presentato un dise-
gno di legge anziché un decreto-legge; ma
abbiamo impiegato nove mesi a farlo
uscire dalla Commissione e scopriamo ora
che la collega Ciapusci ha presentato
300-400 emendamenti. Non so quanto
convenga, ma questa comunque € ormai
la strada.

Cio detto, vorrei cercare di capire se si
puo fare uno sforzo finale per varare il
provvedimento. E chiaro infatti che senza
un’intesa, con un calendario dei lavori gia
affollato di provvedimenti, potrebbe essere
difficile svolgere effettivamente I’esame del
disegno di legge. Richiamero dunque i
punti che Governo e Commissione hanno
posto al centro del loro lavoro. Partendo
dal fatto che l'autotrasporto italiano é
eccessivamente polverizzato e probabil-
mente poco pronto a competere con un
mondo piu strutturato e organizzato, ab-
biamo ragionato sulla base di una logica
che ponesse al centro le questioni del-
I'esodo, dell’intermodalita, della concen-
trazione, della formazione, dell’inseri-
mento di nuove tecnologie. Questo settore
ha retto cosi com’¢ perché & molto forte
la chiusura del sistema. Molti dei ragio-
namenti riportati dall’onorevole Mammola
riguardano questo punto. Il sistema, pero,
non pud rimanere chiuso e si sa che si
aprira. La discussione ha riguardato il
fatto di volerlo aprire in modo regolato,
seppure rapido o di voler invece aspettare
un D-day in cui si avvii selvaggiamente un
processo di riapertura e di liberalizza-
zione che riguardi l'accesso alla profes-
sione, le concessioni, le autorizzazioni e
cosi via. In sostanza ¢ prevalsa l'ipotesi di
un passaggio veloce ma graduale.

Quindi, rispetto al provvedimento del
Governo, la Commissione ha cambiato le
quote, nel senso che ha modificato la
distribuzione delle risorse, ha tenuto
conto delle osservazioni dell’'Unione euro-
pea (mi pare in buona parte, se non
integralmente), ha anticipato elementi di
riforma accanto al processo di ristruttu-
razione, ha previsto tempi molto stretti
per i provvedimenti amministrativi conse-
guenti alla legge (motivo per cui non si
puo procedere all’esame in sede delibe-
rante), ha teso a mantenere un filo di
gradualita, rendendo perd certo lesito
finale. Infine, su richiesta di alcuni com-
ponenti la Commissione, ha introdotto un
tema leggermente divergente, quello dei
trasporti eccezionali, per cercare di venire
incontro ad un’emergenza che si & creata.
Questo ¢ il percorso che & stato seguito.

Naturalmente noi sappiamo bene che ¢
il complesso del trasporto che va rifor-
mato, ma & anche vero che questo Go-
verno finalmente ha sbloccato i finanzia-
menti per gli interporti, alcuni dei quali
erano fermi da sette anni. Non € quindi
del tutto vero che non ci sono interporti;
cominciano ad essercene alcuni che fun-
zionano molto bene, come quelli di Ve-
rona e Padova, per citare alcuni esempi.
Alcuni interporti finanziati pochi mesi fa
cominciano ad essere realizzati (Cervigna-
no ed altri che ho visitato recentemente).
Come sosteniamo sempre, l'obiettivo & il
completamento di un processo di ristrut-
turazione del trasporto terrestre, in par-
ticolare per le merci, con la trasforma-
zione delle ferrovie dello Stato, tema di
cui si sta discutendo con grande intensita
in questi giorni.

Detto questo e ringraziati i colleghi per
gli apprezzamenti e per il metodo seguito,
penso che questa sera ci si possa fermare
a questo punto; il Comitato ristretto &
convocato per domani mattina alle ore 10.
Cosi come abbiamo fatto nel corso di
questi nove mesi, dobbiamo continuare a
lavorare, a discutere, a ricercare un punto
d’intesa. Mi pare che sostanzialmente gli
interventi dei colleghi Mammola, Boc-
chino, Sanza e Giardiello siano interventi
di chi considera ormai questo come un
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testo definitivamente o quasi definitiva-
mente approvabile. Invece sia l'intervento
della collega Ciapusci sia la copiosa quan-
tita di emendamenti presentati fanno
comprendere che esiste ancora un pro-
blema con una forza politica, la lega nord.
Credo che il relatore, che finora ha svolto
un lavoro da tutti riconosciuto e che
ancora ringrazio, possa insieme al Go-
verno, nel corso della mattinata di do-
mani, verificare se sia possibile trovare
un’intesa, perché ¢ del tutto evidente che
questo provvedimento pud essere appro-
vato prima della discussione dei docu-
menti di bilancio a patto che i tempi di
discussione non siano eccessivamente lun-
ghi. Se invece il disegno di legge dovesse
impegnare quest’aula per giorni e giorni, ¢
chiaro che la possibilita di approvarlo
sarebbe preclusa.

Mi fermo a questo punto ringraziando
quanti sono intervenuti ed il relatore.
Spero che nel corso della mattinata di
domani, con la disponibilita del relatore,
dei commissari e del Governo, sia possi-
bile concludere questo lavoro, arrivare al
ritiro del maggior numero possibile di
emendamenti ed approvare il provvedi-
mento nel corso di questa settimana.
Ringrazio, infine, anche il Presidente.

PRESIDENTE. Grazie a lei, onorevole
ministro.

Il seguito del dibattito & rinviato ad
altra seduta.

Ordine del giorno
della seduta di domani.

PRESIDENTE. Comunico l'ordine del
giorno della seduta di domani.

Martedi 2 dicembre 1997, alle 10:
1. — Interpellanze e interrogazioni.

2. — Discussione delle mozioni Co-
mino n. 1-00208 e Diliberto ed altri n. 1-
00216 sulle perquisizioni disposte dalla
Procura della Repubblica di Busto Arsizio.

3. — Seguito della discussione del dise-
gno di legge:

Conversione in legge del decreto-
legge 27 ottobre 1997, n. 364, recante
interventi urgenti a favore delle zone
colpite da ripetuti eventi sismici nelle
regioni Marche e Umbria (4274).

— Relatore: Turroni.

4. — Seguito della discussione del testo
unificato dei progetti di legge costituzio-
nale:

TRANTINO; SIMEONE; SELVA;
FRATTINI e PRESTIGIACOMO; LEMBO;
GIOVANARDI e SANZA; di iniziativa del
Governo; BOATO: Modifica alla XIII di-
sposizione transitoria e finale della Costi-
tuzione (830-921-1379-1421-2575-3093-
3754-3836).

— Relatori: Maselli, per la maggioranza;
Garra, di minoranza.

5. — Seguito della discussione del dise-
gno di legge:

Conversione in legge del decreto-
legge 27 ottobre 1997, n. 362, recante
finanziamento della missione italiana in
Albania per riorganizzare le Forze di
polizia albanesi e dell’assistenza ai profu-
ghi della ex Jugoslavia (4273).

— Relatore: Leccese.

6. — Seguito della discussione del testo
unificato delle proposte di legge:

MAMMOLA ed altri; LUCCHESE ed
altri; PECORARO SCANIO; FRATTINI;
VELTRI; VELTRI ed altri; VELTRI ed
altri;; TREMAGLIA e FRAGALA; PISCI-
TELLO ed altri: Misure per la prevenzione
dei fenomeni di corruzione (244-403-780-
1417-1628-2327-2576-2586-2610).

— Relatori: Serra e Veltri, per i capi I
e V; Bonito e Li Calzi, per i capi Il e III,;
Martinelli, per il capo IV.
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7. — Seguito della discussione del dise-
gno di legge:

Interventi per la ristrutturazione del-
l'autotrasporto e lo sviluppo dell’intermo-
dalita (3270).

— Relatore: De Piccoli.

8. — Seguito della discussione del testo
unificato dei progetti di legge:

SBARBATI; d’iniziativa del Governo;
BONITO ed altri; MIGLIORI;, DELMA-
STRO DELLE VEDOVE ed altri; MOLI-
NARI ed altri: Disposizioni concernenti il
tirocinio e la nomina del giudice di pace.
Delega al Governo in materia di compe-
tenza penale del giudice di pace (675-
1873-2507-2891-3014-3081).

— Relatore: Bonito.

9. — Discussione dei documenti in ma-
teria di insindacabilita ai sensi dell’articolo
68, primo comma, della Costituzione:

Applicabilita dell’articolo 68, primo
comma, della Costituzione, nell’ambito di
un procedimento civile nei confronti del-
I'onorevole Cafarelli, deputato all’epoca
dei fatti (Doc. IV-quater, n. 15).

— Relatore: Abbate.

Applicabilita dell’articolo 68, primo
comma, della Costituzione, nell’ambito di
un procedimento penale nei confronti del
deputato Bergamo (Doc. IV-quater, n. 8).

— Relatore: Carmelo Carrara.

Applicabilita dell’articolo 68, primo
comma, della Costituzione, nell’ambito di
un procedimento penale nei confronti del
deputato Gasparri (Doc. IV-quater, n. 17).

— Relatore: Saponara.

Richiesta di deliberazione in materia
di insindacabilita, ai sensi dell’articolo 68,
primo comma, della Costituzione, nell’am-
bito di un procedimento penale nei con-
fronti del deputato Bossi (Doc. IV-ter,
n. 33-A).

— Relatore: Bonito.

La seduta termina alle 19,50.

IL CONSIGLIERE CAPO
DEL SERVIZIO STENOGRAFIA

Dotr. VINCENZO ARISTA

L’ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE

Dort. PiIERO CARONI

Licenziato per la stampa
dal Servizio Stenografia alle 21,15.



