
PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
DELLA VIII COMMISSIONE

ANGELO ALESSANDRI

La seduta comincia alle 14,25.

Sulla pubblicità dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che, se non vi
sono obiezioni, la pubblicità dei lavori
della seduta odierna sarà assicurata attra-
verso l’attivazione di impianti audiovisivi a
circuito chiuso.

(Così rimane stabilito).

Audizione del Ministro delle infrastrutture
e dei trasporti, senatore Altero Mat-
teoli, in merito alle politiche infrastrut-
turali che il Governo intende attuare
nella presente situazione di grave crisi
economica e ai recenti interventi sui
pedaggi autostradali.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
ai sensi dell’articolo 143, comma 2, del
Regolamento, l’audizione del Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, sena-
tore Altero Matteoli, in merito alle politi-
che infrastrutturali che il Governo intende
attuare nella presente situazione di grave
crisi economica e ai recenti interventi sui
pedaggi autostradali.

Do la parola al Ministro Matteoli.

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Signori presi-
denti, in merito a questa audizione e alle
domande che sono state poste al ministro,
vorrei partire dal primo argomento, quello
relativo alle politiche infrastrutturali del
Governo.

Ritengo opportuno ricordare che que-
st’anno l’Allegato Infrastrutture, in base
alla nuova legge sulla contabilità pubblica,
sarà presentato contestualmente con la
decisione di finanza pubblica. Al riguardo,
voglio anticipare – nelle linee generali,
ovviamente – cosa intendo proporre nel-
l’Allegato.

Quello passato è stato un decennio del
fare. È sufficiente citare i dati: dal 1985 al
2001 erano stati investiti, per interventi
legati all’infrastrutturazione organica del
Paese, solo 7 miliardi di euro; dal 2002 a
oggi sono state appaltate e cantierate
opere per circa 63 miliardi di euro. Fino
al 2002 il parco progetti relativo alle
infrastrutture chiave del Paese non supe-
rava la soglia del 10 per cento; la parte
restante era costituita, nel migliore dei
casi, da studi di fattibilità. Oggi il parco
progetti supera la soglia del 75 per cento.

Non voglio soffermarmi sui dati stati-
stici, però penso che sia utile ricordare –
ma lo sapete meglio di me – che parliamo
del Mose, del Passante di Mestre, della
Brebemi, della Salerno-Reggio Calabria,
della Catania-Siracusa, e potrei continuare
e dobbiamo ammettere che tutte le forze
politiche – sottolineo tutte – dieci anni fa
erano convinte che mai tali obiettivi si
sarebbero trasformati in progetti suppor-
tati finanziariamente, in cantieri o che
addirittura in alcuni casi sarebbero stati
completati.

È mio dovere dare elementi di chiari-
mento su alcuni aspetti critici sollevati in
ordine all’avanzamento reale dei progetti
approvati dal CIPE e sulla mancata co-
pertura da parte dello Stato del Pro-
gramma investimenti.

In merito alla critica legata allo stato di
avanzamento degli investimenti, lo scorso
anno nell’Allegato Infrastrutture ebbi
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modo di ricordare che, una volta usciti
dalla fase recessiva, ci sarebbe stata una
crescita della domanda dei consumi e,
contestualmente, una vera esplosione della
domanda di trasporto, ma che per inter-
cettare in tempo utile la ripresa, la con-
dizione chiave sarebbe stata l’organizza-
zione dell’offerta infrastrutturale nel com-
parto dei trasporti e l’efficienza logistica
del territorio.

Ebbene, in questi due anni abbiamo
sempre dovuto, come ministero, inseguire
il fattore tempo, atteso che era chiaro sin
dall’inizio che al termine della crisi sareb-
bero andati avanti i Paesi, le regioni e i
territori che erano stati capaci di adeguare
nella fase di recessione il proprio assetto
infrastrutturale.

Così abbiamo voluto impegnare, pro-
prio nel biennio 2008-2009, tutte le risorse
assegnate al Piano delle infrastrutture
strategiche ritenendo indispensabile, da un
lato, cantierare molte opere per attutire il
crollo del prodotto interno lordo, dall’al-
tro, adeguare l’offerta proprio nella fase
recessiva.

A testimonianza di questa precisa vo-
lontà esistono interventi come quello del-
l’asse autostradale Livorno-Civitavecchia,
la Pontremolese, la Pedemontana lom-
barda, la Brebemi, l’asse ferroviario Na-
poli-Bari e così via.

Sulla mancata copertura da parte dello
Stato del Programma di investimenti, vo-
glio ricordare che sul valore globale delle
opere del perimetro CIPE, pari a 123
miliardi di euro, sono garantiti finanzia-
riamente 63 miliardi di euro. Inoltre, pur
considerata la difficile situazione congiun-
turale economica ancora persistente,
siamo riusciti in questi due anni a fare
approvare dal CIPE spese per 37 miliardi
di euro e avviare operativamente opere
per circa 27 miliardi di euro.

È evidente che se il Governo nel 2010
non ha potuto assegnare risorse aggiuntive
al Fondo infrastrutture, lo ha fatto esclu-
sivamente per trasferire agli ammortizza-
tori sociali il massimo delle risorse pub-
bliche disponibili al fine di fronteggiare

l’emergenza costituita dalla perdita del
lavoro da parte di ingenti forze lavorative
coinvolte.

Ora, come prima finalità strategica
siamo chiamati a garantire l’attuazione del
completamento di ciò che è stato finora
programmato e definito progettualmente e
che siamo riusciti a cantierare. Occorre, in
particolare: appaltare e cantierare tutto
quanto approvato finora dal CIPE; sbloc-
care tutte le convenzioni con le società
concessionarie di reti autostradali; dare
attuazione concreta a quattro progetti che
hanno avuto purtroppo una lunga gesta-
zione – mi riferisco al Piano casa, al Piano
per l’edilizia scolastica, al Piano per l’edi-
lizia carceraria e al Piano delle piccole e
medie opere, sbloccato finalmente dalla
Conferenza unificata – che attivano nel
complesso interventi per un valore risorse
pari a 3,5 miliardi di euro, di cui 1,2 in
fase di appalto; seguire il processo di
ricostruzione della città dell’Aquila; coin-
volgere capitali privati, nella consapevo-
lezza che, in futuro, l’infrastrutturazione
fondamentale del Paese avverrà solo at-
traverso lo strumento del partenariato
pubblico-privato. Ma per coinvolgere de-
finitivamente i capitali privati dovremo
ulteriormente rivisitare e semplificare le
lunghe fasi che ancora caratterizzano al-
cuni itinerari procedurali. Basti pensare ai
tempi ancora esageratamente lunghi che
intercorrono tra la seduta del CIPE che
approva l’intervento e l’effettiva consegna
dei lavori. Senza dubbio i commissari
appositamente nominati per alcuni inter-
venti hanno già prodotto concreti risultati,
ma indipendentemente dai casi singoli,
penso vada rivista l’intera procedura che
segue all’approvazione del progetto da
parte del CIPE, ad esempio allegando alla
delibera CIPE anche il bando di gara e
obbligando la stazione appaltante a pub-
blicarlo una volta registrata la delibera da
parte della Corte dei conti.

Occorre inoltre dare concreta attua-
zione a un programma di infrastruttura-
zione organica del Mezzogiorno. C’è in
ballo, infatti, il completamento della Sa-
lerno-Reggio Calabria e l’avvio dei lavori
dell’asse ferroviario Napoli-Bari (da que-
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st’anno finalmente presente all’interno del
contratto di programma delle Ferrovie
dello Stato con un apprezzabile posta
finanziaria), un intervento che su nostra
proposta sta per diventare segmento del
Corridoio 8. All’interno di questo pro-
gramma sono previsti anche i sistemi me-
tropolitani di Cagliari, Napoli, Bari, Cata-
nia e Palermo, l’asse autostradale della
Telesina, l’asse Siracusa-Gela, le piastre
logistiche di Taranto, Cagliari e Augusta,
gli interventi relativi agli assi viari in
Sardegna, come l’asse 131 Carlo Felice, e
la Olbia-Sassari. Vi sono, inoltre, gli in-
terventi legati alla salvaguardia delle ri-
sorse idriche.

Sempre nell’ottica di legare l’infrastrut-
turazione del Paese all’evoluzione della
domanda di trasporto passeggeri e merci,
che caratterizzerà il prossimo decennio,
altre sei aree tematiche di intervento tro-
veranno adeguato spazio nell’Allegato In-
frastrutture, traendo spunto anche dal
perfezionamento in corso di iniziative le-
gislative che hanno visto il Dicastero delle
infrastrutture e dei trasporti proporsi in
prima linea, in sinergia ovviamente con il
Parlamento.

Mi riferisco alla portualità, al trasporto
aereo e agli aeroporti, al comparto sicu-
rezza stradale, all’ambiente e all’energia,
all’organizzazione di trasporto collettivo
locale e alla nuova logistica.

La portata qualificante, quindi, del-
l’azione politica e di governo interessante
il settore degli appalti pubblici è testi-
moniata dalla recente approvazione – lo
scorso 18 giugno – del Regolamento ese-
cutivo del Codice dei contratti pubblici,
da tempo fortemente atteso da tutti gli
operatori del settore e importante docu-
mento di sintesi e strumento di media-
zione destinato a riordinare e semplifi-
care l’intera normativa di settore armo-
nizzandola con quella comunitaria allo
scopo di favorire la concorrenza e la
trasparenza degli appalti.

Tra gli aspetti più qualificanti di tale
provvedimento segnalo in primo luogo e
senza pretesa di esaustività la disciplina
relativa ai contenuti dello studio di fatti-
bilità e alla definizione più analitica dei

livelli di progettazione, in particolare la
progettazione preliminare e quella defini-
tiva, con particolare riferimento alle rela-
zioni tecniche, agli elaborati grafici e alla
avvenuta regolamentazione della verifica
del progetto.

È poi disciplinato il sistema di quali-
ficazione unica per tutti gli esecutori di
lavori pubblici.

Un’importante innovazione è costituita
dalla disciplina del cosiddetto performance
bond, la garanzia globale di esecuzione
quale sistema teso ad associare alla sem-
plice garanzia fideiussoria di buon adem-
pimento una più vasta garanzia.

Con il nuovo Regolamento entrerà fi-
nalmente in vigore il nuovo sistema di
affidamento del dialogo competitivo, che
consentirà alle amministrazioni, in caso di
appalti particolarmente complessi, di con-
frontarsi con gli operatori economici al
fine di individuare, avvalendosi dell’ap-
porto del mondo imprenditoriale, solu-
zioni in grado di soddisfare le esigenze
pubbliche.

Inoltre, nel provvedimento sono stabi-
liti anche presupposti, condizioni e moda-
lità di svolgimento dell’asta elettronica,
procedura interamente gestita con sistemi
telematici.

Ritengo, altresì, opportuno sottolineare,
proprio in Parlamento, che nel settore dei
servizi è stata introdotta in modo inedito
la disciplina della finanza di progetto che
si avvale di procedure semplificate rispetto
a quelle previste per i lavori, la quale
consentirà di attirare risorse private anche
per la prestazione dei servizi pubblici.

Ma il cantiere normativo – se posso
permettermi di dire – è ancora aperto,
con tavoli tecnici istituzionali e luoghi di
concertazione che continuano a operare
presso il Dicastero delle infrastrutture e
dei trasporti proprio alla luce dell’espe-
rienza positiva della metodologia di lavoro
finora adottata per portare a termine le
fondamentali impalcature normative in
tema di appalti pubblici.

Infine, in merito al tema legato all’au-
mento dei pedaggi autostradali a favore di
ANAS, introdotto nella manovra finanzia-
ria in corso di definitiva approvazione – al
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Senato è stata approvata qualche ora fa –
è già sbagliato parlare di pedaggi a favore
di ANAS, ma a prescindere da questo
debbo ribadire che tale scelta non deve
essere interpretata seccamente come un
trasferimento di risorse nelle casse dello
Stato, e quindi come mero strumento di
creazione di liquidità mirato all’abbatti-
mento del debito pubblico, ma come
nuovo strumento regolatore dell’intero si-
stema stradale e come impulso alla ma-
nutenzione e allo sviluppo della rete stra-
dale e autostradale del nostro Paese.

Le risorse, infatti, saranno destinate
all’autofinanziamento dei costi di manu-
tenzione e implementazione della vasta
rete stradale nazionale, considerata
l’odierna difficoltà di reperire adeguate
risorse nell’ambito di quelle ordinarie pre-
viste annualmente e garantite dalla fisca-
lità generale.

Intendo dire che fino a ieri lo Stato
dava ad ANAS i soldi per le manutenzioni;
oggi, non avendo lo Stato soldi da dare, ha
aumentato le tariffe. In questo modo, se
prima lo Stato dava 1.000 euro ad ANAS
e oggi, attraverso gli aumenti delle tariffe,
si riesce a reperire 5-600 euro: il resto lo
metterà lo Stato. Quindi, gli aumenti dei
pedaggi non andranno né alle concessio-
narie né ad ANAS, ma allo Stato, che
grazie a questi introiti dovrà dare meno ad
ANAS. Si può essere d’accordo o meno,
ma questo è quello che accade, seppur con
apposite limitazioni per ridurre il più
possibile l’impatto a carico dei pendolari
che si spostano su tragitti generalmente
brevi per raggiungere il luogo di lavoro.

Sappiamo tutti che il decreto approvato
questa mattina al Senato ha posto sacrifici
a tutti, alle regioni, alle province, ai co-
muni, ai ministeri e naturalmente anche ai
cittadini direttamente. Su questi aumenti
tariffari si sono fatte polemiche – per
carità, non mi scandalizza tutto questo, mi
rendo perfettamente conto che può avve-
nire – tuttavia, la verità dell’aumento
tariffario resta questa.

PRESIDENTE. Do ora la parola ai
colleghi che intendano intervenire per
porre quesiti o formulare osservazioni.

AURELIO SALVATORE MISITI. Non
mi aspettavo certo che ci fosse qui una
proposta di finanziamento di opere nella
fase di crisi economica che viviamo, però
proprio perché annetto a una relazione di
questo tipo una grandissima importanza,
perché chiaramente il Ministero delle in-
frastrutture e dei trasporti ha una grande
responsabilità anche per la ripresa econo-
mica, mi aspettavo forse qualcosa di più.
Non un programma di grandi opere, giac-
ché è evidente che per le ragioni dette è
difficile in questo momento farlo, ma
l’attuazione di un piano di piccoli inter-
venti o, comunque, una sollecitazione e un
aiuto del Governo ai comuni e alle pro-
vince per avviare piccoli interventi che da
questi enti possono essere effettuati.

Questo non c’è, forse ci sarà in altra
occasione quando parleremo di cose spe-
cifiche, come il Piano casa o questioni che
riguardano che riguardano i servizi idrici,
ossia quei finanziamenti diffusi che per-
metterebbero praticamente una ripresa
anche delle attività occupazionali, e quindi
un aiuto alla ripresa economica.

Per quanto riguarda, invece, le que-
stioni più generali che sono state poste,
credo che purtroppo, quando si affronta il
problema della semplificazione, si arriva
sempre a delle definizioni generali, ma nel
merito è difficilissimo semplificare nel no-
stro Paese.

È chiaro che la semplificazione è pos-
sibile, ma non ne abbiamo forse la cultura
perché proprio il Regolamento di attua-
zione del Codice degli appalti, a cui ha
fatto riferimento il Ministro Matteoli, non
trova eguali negli altri Paesi europei; un
Regolamento mastodontico, incredibile. Se
lo aggiungiamo al Codice degli appalti, è
chiaro che abbiamo di fronte un sistema
che, se aggiunto alle regolamentazioni am-
bientali, non permetterà mai – se non si
avranno delle semplificazioni reali e non
soltanto virtuali – di abbattere davvero i
tempi, che ammontano mediamente ad un
triennio o ad un quadriennio, intercorrenti
tra le decisioni del CIPE e l’apertura dei
cantieri. Né credo che con l’emanazione
del nuovo regolamento si siano davvero
ridotti questi tempi.
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Il problema evidentemente è a monte,
c’è qualche impedimento. Tutte le novità
citate dal Ministro Matteoli sono reali.
Fino al 2002 è stato un periodo infausto in
cui siamo rimasti indietro nell’Alta Velo-
cità, nella costruzione delle autostrade, nel
senso che eravamo avanti prima e poi
siamo stati gli ultimi dei quattro Paesi
europei. Certo, abbiamo recuperato qual-
cosa, ma sappiamo benissimo che se an-
diamo a vedere bene, le infrastrutture del
nostro Paese hanno un gap rispetto a
Francia, Germania e Spagna, in questo
momento enorme, che è dovuto forse a
quel periodo visto che le infrastrutture si
fanno in piani decennali. Certamente, ri-
peto, c’è un recupero, ma non è il recu-
pero che ci porta a quei livelli.

Credo che bisognerebbe, quindi, pro-
prio nel periodo di crisi economica, fare
uno sforzo di fantasia come è stato fatto
nel 1934, nel 1935 e nel 1936, dopo
quattro anni di depressione economica,
negli Stati Uniti quando, subentrando il
nuovo Presidente Roosevelt a Hoover e a
quelli precedenti, che cercavano di seguire
la linea che a mio avviso stiamo seguendo
noi, propose un grande piano di infra-
strutturazione del Paese rilanciando così
l’economia americana.

Ora, quest’idea non c’è nel Governo
italiano, ma credo che non ci sia nelle
forze politiche in generale. A questo bi-
sognerebbe dedicare una riflessione per-
ché credo che ci potrebbe aiutare.

Poi ci sono gli strumenti...

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Le chiedo
scusa, presidente. Stimo molto il collega
Misiti. Un’ora fa, a cento metri da qui, sul
Regolamento di attuazione del Codice de-
gli appalti ho detto le stesse cose...

AURELIO SALVATORE MISITI. Non
era una critica...

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. È un buon
regolamento, ma è un malloppo...

AURELIO SALVATORE MISITI. Mi
spiega come fanno 8.000 comuni ad ap-
plicare quel regolamento ?

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. È tutto vero
quello che ci siamo detti; che abbiamo una
legislazione mastodontica su tutto, lo sto
dicendo da una quindicina di giorni. Tut-
tavia, voglio dire una cosa: il ministro
tedesco ha chiesto un incontro bilaterale
con il ministro italiano. Io ho preparato
questo incontro con gli uffici, tenendo
presente il problema dei valichi e altro, ma
l’incontro da parte del ministro del più
grande Paese europeo mirava solo a co-
noscere bene la nostra legislazione in
materia di project perché vuole mutuarla
per il suo Paese.

Come si spiega questo fatto ? Non
ascrivo meriti a questo Governo perché
sappiamo tutti da dove viene il nuovo
regolamento, ma come si spiega il fatto
che creiamo queste norme, che non si
riesce a trovare il modo di accelerare le
procedure, che facciamo Regolamenti
mastodontici e poi Paesi importanti vo-
gliono copiare ciò che abbiamo approvato
nel nostro Parlamento ? È un mistero o
possiamo lavorarci insieme per trovare
soluzioni ?

AURELIO SALVATORE MISITI. Penso
che la spiegazione possa essere questa:
non è la prima volta che succede che per
singoli aspetti siamo all’avanguardia...

PRESIDENTE. Scusi, onorevole Misiti,
io devo fare un appello. Non si può
impiegare tutti un quarto d’ora: non solo
il Ministro Matteoli non riuscirà a rispon-
dere ad alcuna domanda, ma non si farà
neanche in tempo a esaurire le domande
stesse. Allora, chiedo – è poi facoltà vostra
recepirlo – di rivolgere domande secche,
che durino al massimo cinque minuti.

AURELIO SALVATORE MISITI. Con-
cludo: se parlo più di un minuto mi toglie
la parola.

Ci sono strumenti in Italia per le grandi
opere – insisto molto su questo aspetto –
che a mio avviso sono di un’altra epoca.
Mi riferisco all’ANAS e alle Ferrovie dello
Stato. Se questi due enti, che di fatto sono
autonomi, non vengono riformati il Mini-
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stero delle infrastrutture non avrà, a mio
avviso, gli strumenti per poter accelerare
un bel niente perché le accelerazioni se le
fanno loro senza alcun disturbo da parte
degli altri.

AGOSTINO GHIGLIA. Grazie, Ministro
Matteoli, per la consueta disponibilità e
per la completezza del suo intervento.

Sarò brevissimo, vorrei solo implemen-
tare con un’ulteriore domanda un quadro
già completo di risposte. Se il Ministro
Matteoli non potrà rispondere oggi, conto
e spero che possa farlo nei prossimi giorni.

Sono interessato all’accordo dell’atto
aggiuntivo dell’intesa tra la regione Pie-
monte e lo Stato del gennaio 2009, su cui
ci sono stati degli incontri e una serie di
impegni da parte del Governo. Stanti le
scadenze e le molte priorità e criticità
piemontesi, vorrei sapere se il ministero è
già in grado di fornire qualche cifra sulla
disponibilità dell’Allegato Infrastrutture
del 2011, sia relativo ai vari progetti che
attengono alla provincia di Torino, che
vanno dall’interconnessione Torino-Ceres
al collegamento GTT, alla nuova fermata
di Orbassano, sia per quanto riguarda più
in generale la regione Piemonte.

Si tratta di un accordo siglato nel
gennaio 2009 tra lo Stato e la regione per
la realizzazione di opere del valore di
complessivi 300 milioni di cui di euro, di
cui 200 a carico dello Stato. Se fosse
possibile, vorrei avere qualche risposta in
merito a ciò che potrà – ci auguriamo
ovviamente tutto – essere inserito nell’Al-
legato Infrastrutture del 2011.

RAFFAELLA MARIANI. Noi non siamo
del parere che la maggior parte delle
opere rispetto alle quali il Governo si era
preso degli impegni siano state avviate. Di
questo parere non sono neanche le analisi
che abbiamo fatto come Commissione par-
lamentare, non come Gruppo di opposi-
zione, in queste ultime settimane. Mi ri-
ferisco all’ottimo Rapporto sullo stato di
attuazione del Programma per le infra-
strutture strategiche della legge obiettivo,
curato dal Servizio Studi della Camera, in
collaborazione con il Cresme e con l’Au-

torità di vigilanza sui lavori pubblici, e al
giudizio che viene dato anche in questi
giorni delle principali associazioni del
comparto dell’edilizia.

A questo proposito siamo preoccupati
perché, rispetto alla situazione di stallo
economico e al grido di allarme che da
quel mondo ci arriva non vediamo
un’azione incisiva da parte del Governo.
Per questo era stata chiesta l’audizione,
signor Ministro.

Non ci vediamo da marzo 2009 – da
marzo 2009, non 2010 – non ci vediamo
e risentendo nuovamente da lei l’elenco
delle opere dell’allegato e sentendoci dire
che riavremo un allegato probabilmente a
ottobre, non è che riceviamo la risposta ai
problemi concreti di queste ultime setti-
mane e di questi ultimi mesi di un settore
molto vasto. La crisi di questo settore non
comporta solo problemi a chi lavora e a
chi intraprende – e già penso che sia
sufficiente in questo momento – ma lei sa
bene che anche da parte di molte istitu-
zioni locali, rispetto agli accordi presi con
le regioni e i territori, vi sono aspettative
non indifferenti.

Ci rendiamo conto che la situazione
economica del Paese è quella che è, però
anche in riferimento alla vicenda dei pe-
daggi autostradali cui ha fatto richiamo
ora e rispetto alla quale avevamo chiesto
chiarimenti, dobbiamo fare una premessa:
quando l’ANAS fu privata di un 1,5 mi-
liardi di euro nell’ultima legge finanziaria
destinati alle risorse necessarie per il
ponte di Messina, già allora dicemmo che
quel miliardo e mezzo dal nostro punto di
vista sarebbe dovuto rimanere dove era.

Ora, le chiediamo: quella era davvero
una priorità, in un momento così delicato
dal punto di vista economico ? Oltretutto,
si sarà reso ben conto che le risorse che
sono state spese (circa 13 miliardi di euro
negli ultimi due anni sulle infrastrutture)
sono passate attraverso autorizzazioni
della Presidenza del Consiglio dei ministri,
non del Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti, sono state stanziate tutte attra-
verso procedure accelerate e derogatorie
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che attengono alle procedure di emergenza
della Protezione civile, alla qualifica di
grandi eventi, e via dicendo.

Questo potrebbe servire anche a spie-
gare ai ministri dei Paesi più grandi che
vengono a chiederci del nostro sistema
regolatorio, delle nostre belle leggi, perché
qui le leggi non funzionano, come diceva
il nostro collega Misiti, e cioè perché non
ne è rispettato lo spirito da chi deve
applicarle, compresa la maggior parte dei
grandi gruppi e dalle aziende che le hanno
utilizzate in questi ultimi due anni. Dico
questo senza fare riferimento alla cronaca
di queste settimane e quindi senza nes-
suna intenzione di strumentalizzazione,
ma rifacendomi ai dati concreti che ab-
biamo in riferimento alle ordinanze di
protezione civile degli ultimi due anni e
che sono ben documentati nei pareri e
nell’ultima relazione dell’Autorità per la
vigilanza sui contratti pubblici di lavori,
servizi e forniture.

In questo senso, vorremmo chiedere a
lei come capofila di un ministero fonda-
mentale anche per l’economia del nostro
Paese, come intende modificare quella
normativa a beneficio di tutte le imprese,
non solo di poche. La vicenda degli ultimi
due anni ci ha messo in imbarazzo con il
sistema economico, ci ha messo in imba-
razzo con il mondo rispetto a procedure
non trasparenti, rispetto al fatto che le
gare non sono per tutti, giacché si è fatto
ricorso il più delle volte non alle gare, ma
alla trattativa privata. Credo che di questo
un ministero che deve garantire equità e
anche appalti per tutti debba farsi carico.

Vorrei chiederle: si è mosso qualcosa in
questo frangente sul piano della revisione
della normativa o facciamo solo riferi-
mento al nuovo Regolamento di attuazione
del Codice degli appalti ?

Peraltro, anche rispetto al nuovo rego-
lamento si alzano, dopo tre anni di incu-
bazione, voci di preoccupazione, anche di
grandi imprese, che vedono scompaginarsi
un sistema di qualificazione e chiede spie-
gazioni.

SALVATORE MARGIOTTA. Signor
presidente, rivolgo tre domande veloci per-

ché la parte politica più generale è stata
bene e ampiamente esposta dal collega
capogruppo Raffaella Mariani.

Il primo dato è che nel rapporto curato
dal Servizio Studi della Camera, tra i vari
dati evidenziati, ve ne è uno per me
piuttosto indicativo e anche allarmante: la
legge obiettivo fino adesso ha dato frutti –
mi riferisco ai soldi effettivamente spesi –
per il 71 per cento nel Centro-Nord e per
il 29 per cento nel Mezzogiorno. Ci è stato
spiegato che questo deriva anche dal fatto
che al Nord c’è stata una maggiore pre-
senza, come era ovvio che accadesse, di
capitali privati.

In ogni caso, ciò significa che il gap
infrastrutturale tra le diverse parti del
Paese, mediante la legge obiettivo, anziché
essere destinato a diminuire, va aumen-
tando progressivamente dandoci sempre di
più la fotografia di un’Italia a due velocità,
con una parte del Paese a competitività
assolutamente inferiore. Rispetto a questo,
il ministero o comunque il Governo ha in
atto un’attenta riflessione per capire come
invertire questa tendenza ?

Introduco la seconda domanda: i dati
dell’assemblea dell’ANCE (Associazione
nazionale costruttori edili) sono un po’
differenti da quelli che il Ministro ha
comunicato oggi. È vero che i dati ANCE
si riferiscono a quello che è accaduto dopo
il 2004, quindi magari non tengono conto
della fase iniziale della legge obiettivo, ma
secondo il presidente Buzzetti vi è un calo
del 21 per cento di investimenti in opere
pubbliche dal 2004 a oggi, con una perdita
di 200 mila posti lavoro. Qual è il parere
del Ministro su questi dati ? Se fossero
veri, che cosa si pensa di fare, anche in
questo caso, per ribaltarli ? Soprattutto,
come ci si spiega che in una manovra
finanziaria così forte, come quella oggi
approvata al Senato attraverso – ahimè –
un voto di fiducia, nulla si dica della
politica infrastrutturale ?

Infine, una terza domanda sul riordino
normativo: è stato approvato di recente il
nuovo Regolamento di attuazione del Co-
dice degli appalti e ci è noto che sono in
atto in questo momento dei tavoli tecnici
presso il ministero per arrivare a un
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riordino complessivo della legislazione sui
lavori pubblici in Italia: quali tempi il
Ministro ritiene dobbiamo attendere per-
ché tali tavoli diano frutti ?

GUIDO DUSSIN. Ringrazio il Ministro
per le puntualizzazioni. Vorrei solamente
fare alcune osservazioni che spero risul-
tino a sostegno alla sua attività.

Riguardo al Piano casa, siamo un po’
fermi in questa Commissione e anche dai
suoi rappresentanti e colleghi vedo che
non emergono grandi proposte.

Riguardo al problema del mercato in-
terno che sottolineava lei: abbiamo al-
l’esame in Commissione la proposta di
legge sulla qualità nell’edilizia (cosiddetto
Sistema casa qualità), che Mauro Pili se-
gue come relatore e che contiene buone
idee e buone soluzioni per sostenere la
domanda interna, senza dover acquistare
prodotti all’estero poiché ne abbiamo di
nostri. Oltretutto, la proposta è un con-
tributo all’aumento del PIL, e quindi del
gettito dell’IVA e di altre entrate. Bisogna
lavorare e insistere su questo. Concordo,
infatti, col discorso sulle opere pubbliche,
però bisogna lavorare a dare risposte al
problema dell’edilizia in crisi per creare
PIL. In questo senso, c’è una proposta di
legge che va sbloccata: sono sufficienti
poche risorse e a questo riguardo segnalo
e sottolineo ancora la proposta C. 1952,
all’esame della Commissione, di cui è re-
latore Mauro Pili.

A proposito degli appalti, a parere mio
e del gruppo Lega, è necessario arrivare
nel dialogo con le aziende a una certifi-
cazione della qualificazione delle imprese
in modo che chi va a fare la gara d’appalto
si trova di fronte a degli interlocutori che
non hanno avvocati, ma un punteggio. Non
servono cause ai comuni, alle province e
alle regioni, ma una certificazione.

Abbiamo avanzato, anche in questo
caso, delle piccole proposte per agire come
si è fatto in Austria, Germania e altrove.
Vogliamo, quindi, emulare la Germania in
questo caso.

Abbiamo portato la soglia per l’affida-
mento dei lavori pubblici con procedura
negoziata da 250 a 500 mila euro. L’ini-

ziativa è stata apprezzata da tutti gli enti
locali. Dovremmo portare questa soglia a
1 milione – come già suggerito in alcuni
emendamenti sia nella manovra sia adesso
con la proposta passata ieri – almeno per
i piccoli comuni, ma non solo quelli mon-
tani, per tutti. Se riusciamo a estenderla al
territorio nazionale facciamo solo una
cosa gradita. Lo dico da ex amministra-
tore, e qui lo sanno tutti.

A proposito delle opere, ho sentito una
sfilza di opere nel Sud. Come rappresen-
tante della Lega non posso non dire che al
Nord abbiamo grossi problemi su alcune
arterie importanti – non starò qui a
segnalare quali possono essere – ma va
detto che dobbiamo anche valutare il peso
del traffico che abbiamo nella nostra
realtà, che è un traffico di passaggio che
va sostenuto con delle arterie importanti.
Faccio questa rivendicazione senza voler
segnalare nessuna opera perché non è il
caso, però quelle elencate mi sembravano
una sfilza di opere anche fin troppo lunga.

Quanto al Patto di stabilità, bisogna
portare da tre a cinque anni almeno le
opere in conto capitale. È chiaro che non
è una sua stretta competenza, ma sicura-
mente lei vanta una tale esperienza in
Parlamento e autorevolezza e altro ancora
che la sua posizione può incidere su
questa situazione. Bisogna, inoltre, essere
più incisivi anche sulle spese correnti.
Sono il primo a dire, lo ribadisco, che non
rientra nelle sue competenze, ma è neces-
sario fare una battaglia comune per sbloc-
care qualcosa.

Peraltro, per i comuni al di sotto dei
5.000 abitanti non rientriamo neanche in
questa logica, quindi con il discorso degli
appalti di cui dicevo prima possono essere
sbloccate almeno alcune opere tre o quat-
tro mesi prima. A questo proposito la
Corte dei conti non può dire niente, quindi
possiamo muoverci in questa direzione. Si
tratta di scrivere poche righe – si tratterà
di 60-70 lettere – sulla manovra attuale.
Francamente, questo costa poco, ma ci
consente di sbloccare qualche migliaio di
opere.
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TINO IANNUZZI. Ringraziamo il signor
Ministro della sua relazione.

Vorrei con molta rapidità evidenziare
tre punti. Lei ha indicato le ragioni per le
quali il programma di investimenti nel
settore della politica infrastrutturale del
Governo del 2010 si è arrestato ed è
arretrato, come in maniera chiara indi-
cano i dati del citato rapporto, in realtà
anche alla luce di un trend che viene dal
2009. Abbiamo considerato le sue ragioni,
ma non c’è alcun dubbio che la riduzione
al programma degli investimenti nel set-
tore delle infrastrutture confligge in ma-
niera durissima e netta non solo con un
punto specifico del vostro programma, con
cui vi siete presentati agli elettori e avete
anche formato la maggioranza politica, ma
anche con le esigenze di sviluppo e di
evoluzione del Paese. Questo rende ancora
più drammatica l’assenza di una politica
chiara di identificazione e di definizione
delle priorità nel campo infrastrutturale.

Visto che di anno in anno noi allar-
ghiamo sempre di più il programma delle
infrastrutture strategiche allegato alla de-
libera CIPE e alla legge obiettivo, am-
pliamo la quantità, la tipologia, il costo
delle opere a fronte di risorse che si
riducono sempre di più. La coperta della
risorse disponibili più che corta o cortis-
sima diventa sempre più striminzita o
inesistente.

Lei ha sfiorato, ma io voglio sottoli-
neare, un’altra criticità. Queste delibere
CIPE stanno diventando delibere fanta-
sma: vengono annunciate, comunicate,
sbandierate ai quattro venti, passano mesi
e mesi, diventa complicato rintracciarne la
pubblicazione e l’esistenza documentale,
ma ancora più complicato verificarne in
concreto gli effetti giuridici ed economici,
ovvero l’approvazione dei progetti che pas-
sano in gara e lo stanziamento delle ri-
sorse che diventano effettiva destinazione
dei finanziamenti.

Su questo mi pare che ci sia necessità
di una svolta radicale e di un’inversione di
rotta. In caso contrario, le risorse, che
sono già poche, rischiano di essere sol-
tanto programmi annunciati e sbandierati,
comunicati stampa, ma nessun risultato e

nessun finanziamento che arriva in con-
creto a consentire l’accelerazione e una
definizione delle opere.

Inoltre, lei ha indicato i programmi per
il Mezzogiorno. Sono programmi che ri-
sentiamo anche in questa sede, ma che
confliggono con una realtà che ha visto
ben 32 miliardi di euro dei fondi FAS
saccheggiati e spariti, alcuni per vicende
assolutamente indegne, ma che comunque
non sono serviti a puntellare minima-
mente il programma di realizzazione delle
infrastrutture strategiche necessarie nel
Mezzogiorno continentale ed insulare.

Dobbiamo anche sottolineare come tra
gli investimenti che vengono preannun-
ciati, perfino sull’opera simbolo del Mez-
zogiorno, su cui tutti concordiamo, cioè
l’autostrada Salerno-Reggio Calabria, al di
là dei discorsi astratti mancano ancora 3
miliardi di euro per circa 75 chilometri e
dieci interventi tra maxilotti, lotti ordinari
e svincoli. Anche qui, parole, ma nessun
fatto.

Lei ha richiamato anche l’Alta Velocità-
Alta Capacità ferroviaria Napoli-Bari, più
volte annunciata in delibere CIPE che
avrebbero dovuto sancire approvazioni,
lotti di intervento e stanziamento delle
risorse. Anche in questo caso, l’effetto
annuncio non si è tradotto né nella deli-
bera CIPE né tanto meno in concreta
assegnazione di risorse.

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Spero che non
mi accusi di...

TINO IANNUZZI. Le ho esposto con
chiarezza, correttezza, ma anche molta
serietà argomentativa la mia posizione.

Il terzo punto riguarda i pedaggi. Lei li
ha giustificati come necessità di finanziare
le attività, le manutenzioni e i programmi
dell’ANAS. Ci consenta di dire che è una
mossa sbagliata, calata oltretutto su alcune
tratte autostradali in maniera assoluta-
mente irragionevole. Potrei dirle, ad esem-
pio, che sulla Salerno-Napoli a due corsie,
in attesa del pedaggio differenziato, il 1o

ottobre per alcuni eccessi si stabilisce
l’incremento del pedaggio nella direzione
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Salerno-Napoli e nella direzione inversa
rimane tutto inalterato. È una logica piena
di contraddizioni e ingiustificata.

Ma io le pongo una questione: l’au-
mento dei pedaggi serve, secondo quanto
lei ha detto, a finanziare le attività del-
l’ANAS e qui ci riportiamo alle vere prio-
rità, perché sappiamo bene che i soldi
dell’ANAS consentono anche la ricapita-
lizzazione della società Stretto di Messina
Spa e, quindi, il programma è il progetto
del ponte sullo Stretto, su cui abbiamo
sostenuto che non è una priorità e non
deve essere una priorità. È una cosa che
non va fatta, per cui anche gli incrementi
dei pedaggi decisi per andare all’attività
dell’ANAS si riconducono a un quadro
generale di politica infrastrutturale del
Governo che, con l’esempio simbolico del
ponte sullo Stretto, ci vede assolutamente
critici e motivatamente e negativamente
determinati.

MICHELE POMPEO META. Signor Mi-
nistro, è l’ennesima volta che lei viene in
audizione nelle Commissioni che sono ri-
ferimento delle sue deleghe. Io ho apprez-
zato il suo sforzo, ma francamente devo
dire che mentre scatta una sorta di soli-
darietà nei suoi confronti sono anche alte
la rabbia e l’indignazione del Parlamento
per l’impotenza che la « ditta » ministero-
commissioni manifesta di fronte al quadro
che lei ci ha fatto.

Ora, lei è un abilissimo politico; io
apprezzo anche lo sforzo e l’impostazione
politico-strategica che mette in campo,
però i dati a disposizione dicono tutt’altra
cosa. Ieri il Parlamento ha votato all’una-
nimità una mozione molto importante su
alcuni argomenti parte importante delle
sue deleghe: ebbene io penso che abbiamo
sciupato da mesi una grande occasione di
costruire una consapevolezza e anche una
solidarietà per fare squadra su questi
temi.

Oggi sulla manovra finanziaria avete
chiesto la fiducia al Senato. Per la prima
volta le materie e le competenze di un
dicastero importantissimo che è tornato a
unificarsi vengono saccheggiate e umiliate.
Peraltro, oltre a non esserci risorse per

rispondere alle tante questioni aperte, ve-
diamo che a differenza di altri Paesi un
quadro di attenzioni strategiche su queste
questioni viene diligentemente deformato.

Non voglio fare polemica, ma a me
sembra che lo strapotere e la cecità, a
volte, del Dicastero dell’economia e delle
finanze ci fanno un grandissimo torto e
rischiamo di perdere – come si suol dire
– il treno per tentare di ammodernare il
Paese e anche per questa via rendere
competitivi l’economia, la ripresa e il si-
stema per intero.

Su queste questioni, tuttavia, è giunto il
momento di decidere. Io ho una grande
rispetto nei suoi confronti, però non pos-
siamo più seguitare in questo modo: lei ha
portato anche qui dei riferimenti ciclici
sulle cifre, i 7 miliardi in quindici o
vent’anni e così via, ma diciamo almeno
che, se dovesse essere necessaria, come io
credo, un’altra manovra finanziaria cor-
rettiva, allora proviamo a fare tesoro di
questa riflessione, proviamo a fare un po’
quello che hanno fatto altri Paesi europei
e anche gli americani, ossia investire sulle
infrastrutture come misura che aiuta la
ripresa. Da noi questo non si sta facendo.

Nella manovra finanziaria in corso di
approvazione questo è un settore che viene
saccheggiato. Il collega Iannuzzi parlava
dell’ANAS: vorrei capire anche il dibattito
all’interno della maggioranza e del Go-
verno sui destini dell’ANAS. Una forza
importantissima della maggioranza dice di
regionalizzare il patrimonio dell’ANAS e
sappiamo che avete utilizzato ANAS come
uno strumento per tentare di concretiz-
zare scelte discutibili fatte in sede di
programma elettorale, come quella del
ponte sullo Stretto e così via. La verità è
che l’ANAS riesce a ottenere dopo un po’
di anni quello che non è riuscita a otte-
nere né nell’altro vostro ciclo di Governo
né con il Governo Prodi: 26 o 27 assi
autostradali vengono messi sotto pedaggio.

Ora, io credo che questo non sia giusto,
soprattutto nel momento in cui per pagare
quegli sforzi a mettere le mani in tasca
agli automobilisti sono politiche che non
condividiamo. Avete consentito all’ANAS
quello che non abbiamo consentito alle
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regioni e alle ferrovie, ad esempio, per
comprare 1.000 treni. Si tratta di scelte
politiche di fondo, alternative, strategie.
Chiamiamole per quelle che sono. Non
occultiamo.

Un mese fa in quest’aula era stato
raggiunto un accordo per pagare, attra-
verso uno sforzo solidale, 1.000 treni e
rimettere al centro risposte ai pendolari:
abbiamo concluso che si trattava di misure
inflattive. Ci siamo proposti di non far
pagare gli automobilisti, ma i petrolieri e
non è andata bene. Vedo, poi, pedaggi
autostradali, aumento dei pedaggi vecchi,
pedaggi nuovi. Questa vicenda dei 3 euro
a passeggero di Assaeroporti come andrà a
finire ?

Su tutte queste questioni, signor Mini-
stro, se lei ci coinvolge la aiutiamo anche
ad aprire una vertenza molto trasparente
nei confronti del Ministero dell’economia,
che non mi pare che in questa fase sia
generosa nei confronti di un settore stra-
tegico come quello delle infrastrutture e
dei trasporti.

Rischiamo, ripeto, in questi anni di
perdere un treno essenziale. Non voglio
dire altro, non aggiungo altro. Mi pare che
siamo anche lontani da quella discussione
che finalmente si sta facendo in Europa e
nel mondo sulla mobilità compatibile.
Questo riguarda innanzitutto lo sforzo che
dobbiamo fare per restringere il nostro
gap: strade, autostrade, ma anche ferrovie.
Dobbiamo mettere a reddito quei 16.000
chilometri di ferrovie.

Nei dati che lei ci riferiva dal 2002 al
2010 ci sono i grandi investimenti dell’alta
velocità. Adesso dobbiamo mettere in piedi
uno sforzo per ammodernare la rete per-
ché quello è il nostro grande patrimonio
che forse ci avvicina all’Europa. Con
Obama dopo cent’anni in America si ri-
torna a investire sulle ferrovie. L’ONU ha
lanciato una direttiva.

Se vogliamo fare, senza il vizio delle
appartenenze e dei pregiudizi politici, una
politica che al di là dei Governi che si
avvicendano lasci segni incancellabili, al-
lora bisogna cambiare registro.

Signor Ministro, non aggiungo altre cri-
tiche e non me la prendo con lei, ma so di

certo che in questo passaggio i vecchi pro-
grammi infrastrutturali, le nuove esigenze, i
diritti che abbiamo tentato di rimettere al
centro vengono umiliati da una manovra
che ha quel carattere. Siccome probabil-
mente, nei prossimi mesi, saremo obbligati
– mi auguro di no – tenendo conto dell’am-
piezza e della natura della manovra già
fatta, di farne un’altra, prepariamo per
tempo le nostre vertenze e le nostre piatta-
forme che dovranno essere supportate dalle
buone ragioni che ci hanno consentito di
fare atti unitari nelle settimane scorse e
anche nella giornata di ieri.

PRESIDENTE. Visto che l’appello non è
stato raccolto, se il Ministro vuole rispon-
dere alle prime domande, poi vediamo
cosa riusciamo a fare dopo.

CARMEN MOTTA. Intervengo sull’or-
dine dei lavori. Sarebbe importante sapere
quanto il Ministro intende fermarsi...

PRESIDENTE. Ci sono molti che hanno
rivolto delle domande e che vogliono le
risposte, perché devono prendere l’aereo
alle 15,30. Direi che possiamo andare
avanti fino a che non ci chiamano dal-
l’Aula.

Se tutti aveste fatto in cinque minuti
delle domande secche, senza filosofia, sa-
remmo riusciti a fare tutto.

CARMEN MOTTA. Ognuno dice quello
che crede.

PRESIDENTE. Lo so, era facoltativo,
ma i tempi sono questi.

Do la parola al Ministro Matteoli per la
replica.

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Ho tante colpe,
ma non questa. Io sono qui a disposizione.

Voglio dire all’onorevole Misiti, che
parlava delle esigenze delle piccole e me-
die imprese, che i 3,5 miliardi di euro per
la realizzazione di opere pubbliche sono
reali, queste sono opere che partono dav-
vero. Quello che lei diceva, poi, soprattutto
per i comuni e le province è un po’ anche
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stato ripreso, soprattutto da Dussin, ri-
guardo il Patto di stabilità. Io mi sono
permesso di interromperla: il Regolamento
è mastodontico, eppure per la prima volta
affronta in modo chiaro le possibili emer-
genze. Il tavolo che è stato aperto al
ministero sta lavorando per il Codice degli
appalti per venire incontro anche alle
varie osservazioni che vengono dal Parla-
mento.

A proposito dell’atto aggiuntivo all’in-
tesa generale quadro, onorevole Ghiglia, è
stato firmato nel 2009 con la precedente
maggioranza della regione Piemonte. Io
sono del parere che deve esserci una
continuità istituzionale. Tuttavia, essendo
cambiata la maggioranza, ho incontrato
sia l’attuale presidente della Giunta regio-
nale che l’assessore competente per cer-
care di capire anche se erano cambiati in
qualche modo i desiderata dell’attuale
maggioranza. Mi pare che da questo di
punto di vista non ci siano stati cambia-
menti, e quindi proseguiamo in quell’atto
che abbiamo sottoscritto. Nell’intesa con il
Piemonte ci eravamo impegnati a garan-
tire per la intermodalità 200 milioni di
euro, un impegno che con una precisa
cadenza temporale stiamo onorando per-
ché faceva parte di un accordo.

Francamente, ho capito poco le osser-
vazioni dell’onorevole Mariani quando
dice che il Ministro è venuto l’anno scorso
e ha elencato delle opere. Onorevole Ma-
riani, se tornerò il prossimo anno elen-
cherò quelle opere perché queste sono le
opere che sono partite. Capisco la volontà
di polemica – per carità – poi conosco
soprattutto la volontà, la capacità e la
voglia di polemica che hanno i toscani,
però confondere le opere dicendo che vi
ho incluso quelle che riguardano la Pre-
sidenza del Consiglio dei ministri è un
falso: non c’è nell’elenco una sola opera
che riguarda quelle relative alla Presi-
denza del Consiglio, ma esclusivamente il
Ministero delle infrastrutture. Non ho
nemmeno elencato una sola opera di
quelle che riguardavano L’Aquila perché
non è stata gestita assolutamente dal Mi-

nistero delle infrastrutture. Lei ha detto
che nella cifra avevo elencato queste, cosa
che non è vera.

Inoltre, il CRESME non dice che c’è
stato un blocco degli investimenti, ma
un’altra cosa: che dall’approvazione del
CIPE alla cantierizzazione c’è un forte
ritardo. Questo l’ho detto io nella mia
relazione. Ho detto che dobbiamo lavorare
perché questo non accada.

Quanto ai soldi per il ponte sullo
Stretto di Messina, si tratta per ora di un
impegno; per la manutenzione della rete
stradale e autostradale da parte dell’ANAS
occorre invece la cassa. Con riferimento
alle risorse per il ponte sullo Stretto di
Messina, ripeto che non si tratta di soldi
che sono in cassaforte e che, quindi, si
possono togliere dalla cassaforte del ponte
per farci la manutenzione della rete in-
frastrutturale. Non è così, perché altri-
menti se ne potrebbe parlare. Sia ben
chiaro, io resto a favore della realizza-
zione del ponte sullo stretto, così sgom-
bero molte polemiche, se ci sono, anche da
questo punto di vista. Io sono favorevo-
lissimo alla realizzazione del ponte, però
capirei se, dato che non abbiamo i soldi,
discutessimo anche col Parlamento se sia
il caso di prendere questi soldi e darli per
la manutenzione stradale. La verità è che
questi soldi non ci sono, sono impegni,
mentre per la manutenzione occorre avere
la cassa.

Onorevole Margiotta, a proposito del
71 per cento delle risorse per le infra-
strutture strategiche spese al Nord e del
29 per cento al Sud, le dico che se
sommiamo tutto i dati sono diversi. Se
guardiamo tutte le risorse, comprese
quelle di Ferrovie dello Stato e ANAS, e
sommiamo tutto questo, la soglia del
Mezzogiorno supera il 38 per cento. An-
che su questo, poi, se andiamo a vedere
il passato, se vogliamo fare polemiche
sono capace di farle anche io.

SALVATORE MARGIOTTA. Io invece
non voglio fare polemiche, ma voglio ri-
cordarle un atto ufficiale della Camera
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presentato da questa Commissione. Se poi
il Ministro vuole dire che i nostri dati sono
sbagliati...

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. No, non dico
che i dati sono sbagliati, dico che noi
abbiamo i dati del ministero: confrontia-
moli. Peraltro, io potrei dire che in per-
centuale la spesa per il Sud fino al 2002
era pari al 14 per cento, quindi non è
questo il punto.

Io spero che si faccia prima possibile il
tavolo che abbiamo messo in piedi al
ministero per le modifiche del Codice degli
appalti. Penso che si possa farlo in pochi
mesi.

Alcune delle osservazioni sollevate dal-
l’onorevole Dussin trovano risposta nel
nuovo Regolamento di attuazione del Co-
dice degli appalti.

Sul Patto di stabilità, l’onorevole Dussin
mi chiede di adoperarmi per far sì che il
Patto di stabilità cambi. Credo che lei
abbia ragione – rispondo anche all’ono-
revole Meta – però io non sono alternativo
al Ministro dell’economia e delle finanze,
sono un socio del Ministro dell’economia
facendo parte dello stesso Governo, quindi
non potete chiedermi di scagliarmi contro
un collega di Governo. Capisco tutto, ma
c’è un limite.

Sul Patto di stabilità, però, mi sento di
dire che si potrebbe fare di più di quello
che si è fatto e dobbiamo affrontarlo.
Proverò ad affrontarlo in Consiglio dei
ministri.

Quanto alle questioni sollevate dal-
l’onorevole Iannuzzi, io non sono venuto
qui a giustificare i pedaggi, ma a fare la
fotografia di dove finiscono i soldi del-
l’aumento dei pedaggi. Non avevo bisogno
di giustificare nulla. È stato un provve-
dimento del Governo che io ho votato in
Consiglio dei ministri: non ho bisogno di
giustificarmi. Se l’ho votato in Consiglio
dei ministri e poche ore fa al Senato, è
chiaro che ho condiviso questa scelta.
Non dovevo giustificare nulla. Siccome mi
erano state poste, per questa audizione,
alcune domande e tra queste c’era anche
quella dei pedaggi, ho fatto la fotografia

di quello che è accaduto. Aggiungo che
da quando sono ministro in questa Com-
missione proposi una rivisitazione del
Piano delle infrastrutture con un Piano
di priorità.

Per quanto riguarda i fondi FAS, vale
lo stesso discorso che vale per l’elenco
delle opere, come lo stesso discorso vale
per tutte le volte che affrontiamo questo
argomento. L’opposizione cosa dice ? Una
parte dei fondi FAS è stata usata per altre
cose. Se tutte le volte che ci incontreremo
voi lo direte, ripeterete la stessa cosa –
che è vera, non posso negare che questo
sia accaduto – però dei soldi FAS che
sono rimasti per le opere è stata rispettata
la quota dell’85 per cento, così come
impone l’Europa. Dei soldi rimasti per le
infrastrutture, l’85 per cento è stato usato
per il Sud e il 15 per cento per il Nord,
fermo restando che nel primo Consiglio
dei ministri che si tenne a Napoli, quando
fu abolita l’ICI sulla prima casa, i soldi
furono presi da una parte dai FAS. Questo
è vero.

Per la Salerno-Reggio Calabria, è vero
che mancano dei soldi, ma non la cifra che
ha detto lei, onorevole Iannuzzi: mancano
2 miliardi di euro.

TINO IANNUZZI. Risulta dagli atti uf-
ficiali dell’ANAS.

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Mancano 2
miliardi di euro per terminare, ma pur
mancando non si sono fermati per un solo
giorno i lavori: i lavori continuano ad
andare avanti regolarmente e mancano
questi 2 miliardi che stiamo cercando di
trovare per il completamento. Ripeto,
però, che non si sono bloccati i lavori
nemmeno per un giorno.

L’onorevole Meta ha parlato con abi-
lità: che cosa devo fare io ? Prendo anche
l’applauso dalla sinistra, do la colpa al
Ministro Tremonti così voi siete contenti;
io mi prendo l’applauso, ma non ho risolto
il problema. Dimentichiamo però in que-
sto modo che il Governo ha preferito dare
9 miliardi di euro per gli ammortizzatori
sociali, ovvero prima 1 miliardo e poi 8
miliardi di euro.
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La scelta che questo Governo ha fatto
in relazione alle priorità è stata di questa
natura: la prima priorità è andata per gli
ammortizzatori sociali e per tutto ciò che
riguarda il sociale, e non nascondo che
all’interno del Consiglio dei ministri ci fu
un dibattito perché alcuni colleghi sosten-
nero che si poteva mettere a disposizione
degli ammortizzatori sociali una cifra in-
feriore e il resto per lo sviluppo econo-
mico. Vinse la tesi che dovevamo accan-
tonare una grossa cifra per gli ammortiz-
zatori sociali. Sbagliata o indovinata che
fosse, fu fatta questa scelta.

La seconda priorità è stata quella re-
lativa alle infrastrutture: sono stati messi
a disposizione 9 miliardi di euro per il
sociale e 7,2 miliardi di euro per le
infrastrutture. Anche su questo si può non
essere d’accordo, ma questa è una realtà.

Per quanto riguarda l’aumento dei pe-
daggi, dico con chiarezza che se vogliamo
realizzare le infrastrutture, bisogna coin-
volgere i privati perché non abbiamo soldi.
E se vogliamo coinvolgere i privati, bisogna
pedaggiare le opere altrimenti non si rie-
sce a realizzarle.

Anche a questo proposito: si possono
fare scelte diverse, ma questo significa
accantonare l’infrastrutturazione nel no-
stro Paese perché il Governo non ha soldi
per realizzare le opere. Oltretutto, se ana-
lizziamo i dati, fino agli anni Ottanta il 95
per cento delle opere era pagato dallo
Stato. Oggi siamo scesi al 75 per cento; nei
prossimi anni dovremo scendere al 20-30
per cento, altrimenti non avremo l’infra-
strutturazione del Paese.

Questa non è una scelta politica, è una
necessità. Possiamo poi decidere percorsi
diversi, come non volere le infrastrutture;
ma io credo che il Paese abbia bisogno di
infrastrutture anche per aumentare il pro-
dotto interno lordo, per l’occupazione e
via discorrendo. Bisogna però cercare di
reperire soldi attraverso il pedaggiamento.

Ho visto la mozione approvata ieri dal
Parlamento, ma ho anche avuto modo di
parlare con il collega Misiti ieri e ho visto
anche la sua, onorevole Meta, che – devo
dire – era ancora più forte. Ne prendo
atto. Quando, come è accaduto per la

sicurezza stradale, si è trovata un’intesa
tra maggioranza e opposizione ne sono
sempre stato contento perché ci sono
alcuni argomenti – l’ho detto tante volte –
tra cui le infrastrutture, sui quali credo si
potrebbe cercare di trovare un’intesa mag-
giore tra maggioranza e opposizione di
quanto non sia accaduto fino a ora. Bi-
sognerebbe, partendo dai dati e attraverso
i dati, costruire una politica comune per
vedere realizzate le opere.

CARMEN MOTTA. Signor Ministro, sic-
come il nostro presidente ci invita a non
fare della filosofia io purtroppo sono co-
stretta a formulare domande in modo
molto secco. Mi dispiace perché invece
andrebbe argomentato il motivo delle do-
mande.

In ogni caso, anche per non togliere
tempo ai colleghi, la prima questione è la
seguente: lei ha appena finito di dire che
è molto importante l’apporto dei privati
per le infrastrutture...

ALTERO MATTEOLI. Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Scusi, abbia
pazienza, « lei ha detto... » ?

CARMEN MOTTA. Non so quando si è
distratto, signor Ministro.

ALTERO MATTEOLI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. No, lei ha
affermato « lei ha detto... ».

CARMEN MOTTA. Sì, lei ha detto,
signor Ministro, che è fondamentale l’ap-
porto dei privati per la produzione di
opere infrastrutturali nel nostro Paese.

C’è una delibera del CIPE del 22 gen-
naio 2010 che ha approvato il primo lotto
funzionale per la realizzazione del colle-
gamento autostradale Pontetaro-Nogarole
Rocca, l’intersezione tra la quindici e la
ventidue. Quest’opera è in autofinanzia-
mento della società Autocisa: non si sa più
nulla di questa delibera bloccata; se lei mi
potesse dare in questa occasione qualche
informazione le sarei grata.

Speravo di poter argomentare più di-
stesamente la seconda questione, ma vengo
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