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Franco Bassanini 

Finora i Seminari che abbiamo fatto, anche con importanti esponenti del governo sono rimasti 

assolutamente riservati, non è uscita neppure la notizia che c’erano stati, quindi questo ci conforta 

nel fatto che sarà così anche questa volta. Le persone che sono presenti sono tutti in qualche modo 

addetti ai lavori e quindi questo consente di eliminate, come dire, parti didattiche del tutto superflue. 

Questo Seminario fa parte di una serie, normalmente il lavoro di ASTRID che ha in questo 

momento al lavoro una quarantina di gruppi di studio si svolge attraverso un lavoro di riflessione e 

di elaborazione comune, quando questo lavoro arriva a un certo stadio chiediamo un confronto. 

Chiediamo un confronto con chi ha la responsabilità di governare quelle questioni e chiediamo un 

confronto con i maggiori operatori, il che ci consente di por mano alla stesura finale del paper o del 

libro avendo, come dire, degli elementi di verifica e magari anche degli elementi che ci spingono a 

rivedere radicalmente quello che fino a quel momento avevamo pensato. Questo è il senso di questi 

momenti di confronto. Il paper che è in distribuzione e che avete visto su “Infrastrutture e servizi a 

rete fra regolazione e concorrenza, settore infrastrutture di trasporto” fa parte di un gruppo che ha 

coordinato i maggiori operatori [interruzione] quaderno di ASTRID edito da Il Mulino intitolato 

“Le virtù della concorrenza”, siamo e restiamo convinti che nel settore dei servizi una concorrenza 

ben regolata, una competizione ben regolata, resti il modo migliore per assicurare il miglior mix tra 

qualità del servizio e costo per il contribuente e per l’utente, ma il settore delle infrastrutture 

presenta problemi del tutto particolari perché spesso siamo in presenza di monopoli naturali e in 

ogni caso l’accesso alle infrastrutture da parte di tutti i produttori di servizi è una condizione perché 

la stessa concorrenza tra i produttori di servizi possa funzionare. Le ultime vicende un po’ in giro 

per il mondo ci dicono che come regolare il mercato per avere tutti i vantaggi della concorrenza ma 

non avere i guasti di un mercato mal regolato è un grande problema. Noi qui lo affrontiamo su un 

settore molto specifico e particolare però è un grande problema, altri gruppi di ASTRID, per primo 

il gruppo sulle regole e il governo della globalizzazione coordinato da Giuliano Amato stanno 

ragionando per l’appunto su questo. Un’ultima indicazione: ci sono in distribuzione alcuni recenti 

libri di ASTRID, in particolare gli ultimi usciti sono i tre di cui faccio adesso omaggio al Ministro, 

anche come piccolo segno di ringraziamento per essere venuto a discutere con noi questa mattina, si 

tratta de “Le nuove istituzioni europee. Commento al trattato di Lisbona” che presenteremo in Sala 

Zuccari il 9 di ottobre, Sala Zuccari del Senato, e lo presenteranno Renato Schifani, Gianfranco 

Fini, Franco Frattini, Massimo D’Alema, Piero Fassino, Franco Marini e Giuliano Amato, quindi un 

bel parterre di presentatori su un tema che è fondamentale, anche se non sappiamo come questa 

partita del Trattato di Lisbona andrà a finire. Il secondo che esce in questi giorni in libreria è “La 

riforma del welfare. Dieci anni dopo la «Commissione Onofri»”, sono 30 contributi, come sempre 
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però frutto di un’elaborazione collegiale, di una verifica e di un controllo incrociato su un tema 

sicuramente fondamentale: tutti si sono dimenticati che sono passati esattamente dieci anni dal 

Rapporto Onofri, in questi dieci anni sono cambiate molte cose, molte cose di quel Rapporto sono 

ancora valide, purtroppo poche cose sono state attuate, anche quelle che sono state salutate come 

assolutamente valide. Infine, c’è un libretto che è in distribuzione da qualche mese su “Semplificare 

l’Italia” che riguarda il problema del riassetto della nostra architettura istituzionale Stato, Regioni, 

Comuni, Comunità montane e Città metropolitane e che ha bisogno di una drastica semplificazione 

per poter funzionare meglio. Finisco rinnovando il ringraziamento al Ministro Matteoli, quando 

arriverà ringrazieremo anche il suo Sottosegretario Castelli, perché appunto ci dà quest’occasione di 

una riflessione libera e aperta con il responsabile del governo del settore. Passo la parola a Paola 

Manacorda. 

 

Paola Manacorda 

Solo pochi minuti per illustrarvi un po’ la ratio di questo lavoro che come diceva Franco 

Bassanini è nato alla fine dell’anno scorso, è nato nel momento in cui era in grande ebollizione la 

questione della rete Telecom e quindi il nocciolo della discussione fu quello ma poi noi abbiamo 

ampliato la discussione a tutto questo tema. Sostanzialmente le grandi reti infrastrutturali del Paese 

vengono quasi tutte da grandi monopoli pubblici che in questi ultimi dieci anni sono stati tutti 

interessati da processi di liberalizzazione, in gran parte imposti dalla normativa europea, e di 

privatizzazione sulla base delle scelte fatte dai singoli governi. L’interrogativo che ci siamo posto è: 

nell’insieme di questi due processi che fine fa l’interesse pubblico che riguarda i servizi che 

vengono erogati su queste grandi infrastrutture. E allora la nostra riflessione ha riguardato dei temi 

trasversali che poi sono stati approfonditi in singoli gruppi di lavoro. Le reti che noi abbiamo 

analizzato avevano sostanzialmente questa caratteristica di essere per così dire quasi tutti dei 

monopoli naturali o perlomeno delle infrastrutture la cui duplicazione avrebbe richiesto grandi 

onerosi investimenti e quindi problematica. Sono reti aperte al pubblico, quindi noi non abbiamo 

analizzati, che so, la rete informatica della Pubblica Amministrazione o quelle delle grandi aziende 

ma le reti che effettivamente erogano servizi aperti al pubblico. Di conseguenza quelle che noi 

abbiamo scelto sono state quelle del trasporto fisico di cui discutiamo oggi, quelle della 

distribuzione e produzione dell’energia, quella della distribuzione del ciclo dell’acqua e delle 

risorse idriche, la rete delle telecomunicazioni e poi una che ha una caratteristica particolare nel 

senso che in gran parte non è una rete fisica, bensì organizzativa, che è la rete postale, sia nella sua 

accezione del recapito che nella sua accezione della rete di sportelli. Su quest’ultima abbiamo già 
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fatto un Seminario di confronto simile a questo, questo è il secondo Seminario che facciamo, 

contiamo per la fine dell’anno di esaurire gli altri. Allora i temi che noi abbiamo affrontato sono 

appunto di carattere trasversale e su questi temi cercheremo anche di arrivare a una sintesi del tipo: 

c’è un problema di investimenti per rinnovare, manutenere e far evolvere queste reti. Dove e come 

si recuperano queste risorse? C’è forse un problema di ridefinizione del servizio universale perché i 

servizi erogati su queste reti forse risentono di definizioni ormai in qualche caso obsolete. Ci sono 

problemi per esempio di concorrenza legati all’integrazione verticale di alcune delle strutture che 

gestiscono queste grandi reti. Ci sono dei problemi di procedure: in che ordine vanno 

liberalizzazione e privatizzazione, creazione delle regole ed eventualmente delle rispettive autorità. 

C’è un problema che abbiamo trovato molto generale di sovrapposizione di competenze spezzettate 

fra varie istituzioni. Allora, su tutto questo noi cercheremo appunto di fare una riflessione 

trasversale che offriamo poi a chi deve decidere in qualche modo una politica, sia industriale, sia 

regolatoria, in termini di infrastrutture. Il gruppo, come vi dicevo, era formato da alcune decine, 

quasi 100 persone organizzate in questi cinque sottogruppi con il collega Claudio De Vincenti 

cercheremo poi entro la fine dell’anno di fare una sintesi di tutti questi problemi. 

 

Mario Sebastiani 

Grazie. Dunque, vorrei fare una precisazione: questo è un lavoro che è stato steso in una bozza 

abbastanza avanzata ormai un anno fa. Poi ci abbiamo rimesso le mani su alcuni singoli aspetti. 

Diciamo il risultato è che rileggendolo ci si rende conto che ci sono alcuni aggiornamenti che 

andrebbero fatti per cui io pregherei i presenti, al di là ovviamente dei suggerimenti di merito che 

potrebbero darci oggi oppure trasmetterci, anche eventualmente segnalarci opportuni dati per 

introdurre degli aggiornamenti. Ora il lavoro parte da un presupposto e il presupposto è che gli 

obiettivi della politica dei trasporti dovrebbero essere quelli, se vogliamo consueti, di promozione 

dello sviluppo, della competitività, della concorrenza, della coesione territoriale, della solidarietà 

sociale e della sicurezza. Quindi diciamo questo è il presupposto. Sono obiettivi se vogliamo 

canonici ma che poi però celano anche dei potenziali conflitti al loro interno. Il primo conflitto è fra 

concorrenza e competitività, posto che la competitività può richiedere una massa critica e quindi 

operazione di concentrazione, e questi possono andare a discapito della concorrenza, perlomeno nel 

breve periodo o perlomeno della concorrenza intesa come pluralismo. Un altro possibile conflitto è 

fra concorrenza e solidarietà nel senso che la garanzia del servizio universale può chiaramente 

comportare limitazioni del principio di concorrenza come del resto è sancito anche dall’Art. 86 del 

Trattato Europeo. Ancora, il perseguimento di questi obiettivi va chiaramente portato avanti e 
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sottoposto a dei vincoli: i vincoli sono di carattere comunitario, i vincoli sono di carattere 

finanziario ovviamente e i vincoli sono anche di carattere ambientale. Ora, ciò premesso, questo 

lavoro non affronta il disegno delle infrastrutture del nostro paese e quindi progetti concreti: le 

dorsali, i corridoi e così via ma si concentra su un aspetto specifico che poi implica una pluralità di 

aspetti a caduta. L’aspetto è, come dire, se i processi di liberalizzazione e di privatizzazione 

possono rappresentare un ostacolo oppure una opportunità per portare avanti una politica di 

trasporti con gli obiettivi che dicevo prima e a quali condizioni possono essere una opportunità e 

quindi come valorizzare queste condizioni affinché si possa avere una politica dei trasporti e una 

governance efficiente del settore e della mobilità. Chiaramente l’oggetto diretto del Rapporto sono 

le infrastrutture però ovviamente, visto che le infrastrutture servono a produrre servizi finali di 

trasporto, questi servizi stanno sullo sfondo e, come dire, rientrano continuamente alla attenzione. Il 

Rapporto come avete visto è molto lungo, direi modestamente anche abbastanza denso, adesso non 

so se denso per il meglio o per il peggio, ma comunque sia chiaramente non avendo molto tempo 

tocca sintetizzare alcuni aspetti. Diciamo l’assunto di base dal quale si parte è che il diritto della 

mobilità, inteso sia come servizio universale che come offerta di fattori produttivi, non può essere 

garantito per singola modalità ma dev’essere garantito nella sua globalità e questo significa che 

l’offerta di servizi va indirizzata verso modalità secondo obiettivi di interesse generale di 

sostenibilità economica e di sostenibilità ambientale e chiaramente la politica delle infrastrutture 

deve essere coerente con questo obiettivo, quindi una mobilità che non può essere garantita per ogni 

singola modalità ma che deve essere garantita nella sua globalità. La politica delle infrastrutture 

svolge un ruolo fondamentale nell’indirizzare la mobilità verso le direzioni e le modalità desiderate. 

Al tempo stesso le infrastrutture comportano costi sociali elevatissimi, sia in termini di finanza 

pubblica e quindi di costo-opportunità, sia in termini di carattere ambientale e quindi l’obiettivo 

secondario dovrebbe essere quello di massimizzare l’offerta di servizi, di ottimizzare la ripartizione 

modale ma di minimizzare il fabbisogno di infrastrutture compatibilmente con gli obiettivi 

chiaramente che si vogliono raggiungere e possibilmente minimizzare il fabbisogno di infrastrutture 

rispetto ad altri mezzi che potrebbero consentire un aumento della capacità di offerta, intendo dire le 

tecnologie. Quindi oggi le tecnologie, almeno in alcuni settori, sono tali che forse la capacità 

infrastrutturale può essere aumentata con meno cemento e più tecnologie. Siccome il cemento è più 

invasivo e costa anche di più, evidentemente se cambia il mix tra tecnologie e opere chiaramente 

questo è un fatto positivo. Ad esempio i sistemi di segnalamento in campo ferroviario possono 

consentire una frequenza dei passaggi dei treni senza necessità di raddoppiare le linee, lo stesso vale 

per gli aeroporti e così via. Tutto questo richiede però, come dire, di utilizzare tutte le regole di 

politiche industriali quindi pianificazione, finanziamento, regolamentazione e un assetto 
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istituzionale che sia coerente e questo allo scopo di mettere a sistema l’intero settore, quindi 

promuovendo vocazioni, sostituibilità e complementarietà. Quali sono le opportunità che i processi 

di liberalizzazione offrono? Beh, noi ne abbiamo colto una unificante cioè che i processi di 

liberalizzazione, lo sviluppo della domanda e gli investimenti in infrastrutture di nuova generazione, 

il caso ad esempio dell’alta velocità, tendono ad ampliare il mercato rilevante dei servizi cioè dire la 

sostituibilità tra servizi di trasporto sia a livello, come dire, il mercato rilavante cosiddetto rilevante 

geografico, sostituibilità fra servizi della stessa modalità, sostituibilità fra aeroporti, sostituibilità fra 

porti, sia fra servizi di differenti modalità, quindi dal mercato rilevante del prodotto, sostituibilità 

fra treno e mezzo aereo, chiaramente per determinate percorrenze. Ora quest’ampliamento del 

mercato rilevante e quindi della sostituibilità fra servizi sia della stessa modalità che di modalità 

differente chiaramente in qualche modo fa sì che si crea una sostituibilità di un certo grado almeno 

fra le infrastrutture che sono di input di questi servizi. Posso fare un esempio: oggi i porti italiani, i 

porti di maggiori dimensioni, sono in concorrenza con i porti francesi, con quelli spagnoli, con 

quelli tedeschi e con quelli olandesi, i porti minori sono in concorrenza fra di loro. Gli aeroporti, i 

grandi aeroporti hub sono in concorrenza con gli altri aeroporti europei e sappiamo molto bene che i 

collegamenti aerei di lungo raggio hanno un mercato rilevante di dimensione europea, tant’è che c’è 

concorrenza fra Roma, Milano, Francoforte, Londra, Parigi. Quindi il mercato rilevante è più ampio 

ma lo stesso vale pure per gli aeroporti minori, per quelli regionali, perché lo sviluppo della 

domanda point to point e il fenomeno delle compagnie low cost fa sì che oggi come oggi noi 

abbiamo aeroporti regionali che sono in concorrenza gli uni con gli altri. Quindi diciamo la 

liberalizzazione e lo sviluppo del traffico fa sì che si creino appunto situazioni di concorrenza anche 

fra le infrastrutture di una stessa modalità, oltre che fra infrastrutture di modalità differenti, 

l’esempio che facevo prima: la concorrenza fra treno ad alta velocità e l’aereo sulle percorrenze 

intorno ai 4-500 chilometri; la concorrenza che ci può essere su percorsi più brevi fra treno e mezzi 

collettivi su gomma; la concorrenza addirittura fra l’aereo e il cabotaggio marittimo: oggi per 

andare in Sardegna ci vogliono tre ore con le navi veloci quindi, come dire, una certa concorrenza 

c’è. Questo chiaramente comporta concorrenza anche fra le infrastrutture, almeno di un certo grado. 

Quali sono le implicazioni di tutto questo? Intanto che questo ampliamento del mercato e la 

sostituibilità fra servizi fa sì che l’obiettivo di garantire la mobilità nella sua globalità e non per 

singole modalità chiaramente è facilitato. Due: che l’adeguamento dell’offerta di infrastrutture va 

valutato tenendo conto della sostituibilità delle infrastrutture e quindi non garantire un’offerta 

adeguata di infrastrutture per ciascuna modalità, non necessariamente, ma vedere il complesso. 

Terzo: chiaramente la messa a sistema del settore valorizzando le complementarietà, 

complementarietà tra le stesse modalità. Qui faccio un esempio su un terreno che mi è se vogliamo 
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più consueto, gli aeroporti: noi abbiamo una proliferazione di aeroporti in Italia che veramente non 

ha eguali in Europa. Abbiamo aeroporti che sono nel raggio di 30-40-50 chilometri. Beh si è parlato 

a lungo in passato di creare dei sistemi aeroportuali, vale a dire un’aggregazione di aeroporti che 

abbiano ciascuno una propria vocazione. Adesso per semplificare: passeggeri, charter, quindi linea, 

cargo o altro sto ovviamente semplificando il che chiaramente può comportare dei costi in termini 

di perdita e di economie di scopo ma certamente attraverso la specializzazione può comportare dei 

vantaggi. Questa potrebbe essere una possibilità. L’altra possibilità è quella chiaramente di creare 

un coordinamento fra i porti: questo è già previsto dall’Allegato Infrastrutture al DPEF che è stato 

approvato recentemente. Quindi questo corrisponde esigenze di razionalizzazione ed è permesso 

proprio dal fatto che esiste una qualche forma di sostituibilità. Certamente ci sono delle 

controindicazioni: una delle controindicazioni chiaramente è nelle norme comunitarie perché nel 

campo del trasporto aereo sappiamo molto bene, ma anche nel campo portuale, che non è consentito 

intervenire nel dirottare i flussi di traffico per una direzione o nell’altra. Esiste un regolamento 

comunitario, il 2408, che permette la ripartizione del traffico fra aeroporti all’interno dello stesso 

sistema aeroportuale ma in Italia sono solamente due, Roma e Milano, e non altri e poi sappiamo 

molto bene che la sua applicazione la storia ci dimostra estremamente complessa e controversa e 

quindi è un’opportunità che secondo me potrebbe essere considerata. L’altro ostacolo a questo tipo 

di aggregazioni è quello che deriva dai diritti acquisiti: nella misura in cui esistono soggetti che 

sono affidatari di una concessione, tanto più se poi c’è stata una privatizzazione, beh evidentemente 

andargli a sottrarre un tipo di traffico e attribuirgliene un altro evidentemente cozza contro il diritto 

acquisito. E anche questo è un problema però questo potrebbe essere al tempo stesso un’opportunità 

perché questo potrebbe promuovere anche delle aggregazioni societarie in modo tale che il conflitto 

fra due siti possa essere riassorbito internalizzandolo attraverso appunto una operazione di 

concentrazioni societarie. Ora, quali possono essere gli ostacoli ai processi di liberalizzazione e 

quindi a portare avanti questo tipo di politiche? Certamente a nostro avviso in Italia esiste un deficit 

regolatorio grave e anche un deficit di trasparenza nel settore. Intanto, un ostacolo è sicuramente il 

rapporto che esiste, come anticipavo prima, fra liberalizzazione e servizio universale. Noi sappiamo 

che i servizi di trasporto rientrano interamente nei cosiddetti servizi di interesse economico 

generale, cioè che gli Stati possono assicurare a condizioni abbordabili e con la necessaria 

diffusione territoriale e qualora questi servizi non venissero offerti nella logica dell’imprenditore 

privato, nel senso che non sono tali da dare profitti a un operatore mediamente efficiente, lo Stato 

può imporre obblighi di servizio ed è quello che avviene abbastanza frequentemente nel trasporto. 

Chiaramente è una limitazione della concorrenza o può essere una limitazione della concorrenza o 

quantomeno della libera prestazione dei servizi, purtroppo però, ed è un prezzo da pagare sull’altare 
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della solidarietà, della coesione sociale e territoriale, purtroppo in Italia il sistema è tale che gli 

handicap, il costo in termini di concorrenza è molto elevato ed è inutilmente elevato. Uno: perché 

manca una demarcazione molto spesso fra quelli che sono servizi di mercato, cioè che possono 

essere svolti liberamente nella logica del mercato, cioè si autoriopagano, quantomeno l’operatore 

efficiente potrebbe autoripagarseli, e quelli viceversa che sono strutturalmente in perdita perché 

evidentemente non esiste una domanda pagante, anche per motivi sociali, sufficiente evidentemente 

a coprire i posti. Quindi manca una delimitazione, almeno in alcuni settori, tipicamente quello 

ferroviario. Poi, secondo: non c’è rispetto dell’elementare principio che questi servizi andrebbero 

affidati attraverso forme di concorrenza per il mercato, cioè gare per l’affidamento del servizio. In 

realtà in Italia, se guardiamo ad esempio ai servizi pubblici locali, beh le gare che sono state 

espletate sono una sparuta minoranza. Tre: non è detto, questa è una cosa che io sostengo da anni, 

che la concorrenza per il mercato in cui si seleziona un vincitore non possa accompagnarsi a una 

concorrenza nel mercato. È possibile a seconda dei casi immaginare che vengano selezionati 

attraverso procedure di gara due, tre operatori a seconda del bacino di traffico, a seconda della 

massa critica, i quali poi una volta selezionati sono in concorrenza fra di loro. Il che assicura, come 

dire, la [incomprensibile] della concorrenza per il mercato con quella della concorrenza nel mercato 

tra operatori competono fra di loro. Per esempio questo nel trasporto urbano nelle grandi città si 

potrebbe, non dico tranquillamente, ma insomma si potrebbe attuare. Quarto: una vera congruità 

delle compensazioni non viene effettuata. E cinque: le compensazioni sono spesso inutilmente 

limitative della concorrenza. Noi sappiamo bene che le compensazioni possono essere varie: 

possono essere finanziamenti pubblici, possono essere concessioni di diritti esclusivi o di diritti 

speciali, può essere partecipazione delle varie imprese a un fondo di solidarietà che poi finanzia chi 

si accolla questo onere, può essere anche la partecipazione di tutti gli operatori del mercato a fornire 

una parte del servizio universale che mi pare che era una proposta che veniva dalle Ferrovie, e può 

essere anche in alcuni casi, ed è quello meno limitativo della concorrenza, il ricorso all’Art. 87 del 

Trattato, comma 2 lettera a, vale a dire aiuti sociali a particolari categorie di persone. Ad esempio 

Vito Riggio questo problema se lo ricorda molto bene: noi come Italia abbiamo imposto oneri di 

servizio pubblico nei collegamenti fra Roma, Milano e la Sardegna ed erano collegamenti assicurati 

in quantità congrua dalle compagnie aeree che c’erano che erano Alitalia, Air One e Meridiana che 

erano in concorrenza fra di loro su questi singoli collegamenti. Se si voleva agevolare la Sardegna si 

potevano imporre, appunto come dicevo, utilizzare l’Art. 87 come in passato era stato utilizzato nei 

collegamenti fra la Sicilia e Lampedusa, vale a dire dare un rimborso ai passeggeri e quindi 

abbassare il prezzo del biglietto. E invece no: si è deciso di mettere a gara ciascun collegamento per 

cui al pluralismo su ciascun collegamento adesso abbiamo un unico soggetto, una limitazione del 
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mercato assolutamente priva di senso. Ora questi, come dire, oneri di servizio pubblico molto 

spesso se li accollano gli ex monopolisti e non è che oggi sia un regalo, forse in passato era un 

regalo, ma con l’avvento della concorrenza chiaramente un regalo non lo è più perché con l’avvento 

della concorrenza chiaramente i concorrenti entrano nelle fette ricche del mercato e l’ex 

monopolista si ritrova con la zavorra che è costretto ancora a portare avanti. Ancora cinque minuti e 

ho finito. Poi dicevo un ostacolo alla liberalizzazione è un assetto regolatorio che non funziona e 

purtroppo nel campo dei trasporti questo non avviene mentre invece per attivare i capitali privati la 

regolamentazione e l’esistenza di istituzioni capaci di imporre la regolamentazione è essenziale. Qui 

c’è un esempio a mio avviso virtuoso che sarebbe bello imitare nel campo dei trasporti e l’esempio 

virtuoso è quello della normativa comunitaria sul quadro delle comunicazioni elettroniche. La 

Commissione Europea ha imposto alle autorità nazionali di regolamentazione del settore di fare 

analisi del mercato: ha individuato, la Commissione Europea, 18 mercati – 17 per le 

telecomunicazioni e 1 per le televisioni mi sembra – e ha imposto alle autorità nazionali di fare 

analisi di mercato per verificare se sussisteva la necessità di mantenere la regolamentazione ex ante 

e se sì quale forma di regolamentazione fosse migliore, oppure se viceversa lasciare il mercato 

all’Antitrust. E ha stabilito il principio che è fondamentale in base al quale la regolamentazione va 

mantenuta solo se sussistono tre condizioni congiuntamente e cioè: alte e persistenti barriere 

all’entrata, mancanza di una concorrenza nel medio periodo e insufficienza del diritto della 

concorrenza a rimediare a questi fallimenti. Se non sono presenti congiuntamente queste tre 

condizioni, secondo la Commissione, il mercato va lasciato alla libera autodeterminazione. Ecco, 

questo è un qualche cosa che andrebbe fatto anche in Italia mercato per mercato ma che in realtà 

ancora non è mai, per quanto ne so io, stato fatto che è fondamentale perché poi la 

regolamentazione è importante se è necessaria ma se non è necessaria è un impaccio che produce 

solamente costi e frena gli investimenti. Al tempo stesso se non c’è quando è necessaria frena 

ugualmente gli investimenti. La regolamentazione dell’accesso poi alla fine la possiamo distinguere 

in tre capitoli. Uno: la regolamentazione dell’accesso agli affidamenti per la gestione delle 

infrastrutture. Due: la regolamentazione dell’accesso all’uso delle infrastrutture; e tre: la 

regolamentazione dei prezzi per l’uso delle infrastrutture. La regolamentazione dell’accesso alla 

gestione delle infrastrutture quindi sostanzialmente degli affidamenti concessori: beh la regola 

virtuosa è che questo deve avvenire per gara però normalmente tutti i provvedimenti di legge 

dicono “Il principio è la gara e poi le deroghe”. Io mi ricordo il decreto Bersani, quello che 

liberalizzava l’energia, che diceva: “Le concessioni di distribuzione dell’energia vanno date per 

gara e tuttavia gli attuali concessionari sono prorogati per 30 anni”. Obiettivamente ma che significa 

tutto questo? È una presa in giro. Però questa è la situazione. Se noi andiamo a guardare oggi la 
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situazione vediamo che gli aeroporti hanno avuto concessioni con leggi speciali oppure in virtù del 

Decreto del regolamento 521 del ’97 il quale stabiliva che tutti i concessionari di gestione parziale o 

precaria potevano chiedere la gestione totale fino a 40 anni se ne facevano domanda, però dovevano 

adeguare il capitale. Questa era l’unica condizione. Nel caso in cui non ci fosse stata nessuna 

domanda, allora si sarebbe fatta la gara. Come dire la gara è proprio residuale rispetto a quello 

che… Nel campo delle autostrade mi risulta che solamente 2 concessioni su 23 sono state date 

attraverso questi affidamenti per gara. Ora, la concorrenza per il mercato si è manifestata in questi 

casi qua attraverso le privatizzazioni: si è privatizzata una società concessionaria e in questo modo, 

come dire, la gestione è stata data attraverso un procedura competitiva. Secondo me funziona questo 

sistema e soprattutto è percorribile mentre l’affidamento per gara non è percorribile. Però funziona 

e può essere una buona approssimazione al principio più ortodosso: uno, se viene fatta una gara; 

due, se viene ceduto il controllo; tre, se vengono riviste le condizioni concessorie prima di fare la 

privatizzazione; quattro, se ci sono regole certe e cinque se la durata non è eccessivamente lunga. 

Una concessione di 40 anni è una concessione che non è giustificabile perché quello che viene 

normalmente invocato “altrimenti il soggetto non recupera l’investimento” beh ma di quale 

investimento stiamo parlando? Perché se parliamo dei programmi di investimento che deve fare 

durante la concessione, quelli non verranno mai totalmente ammortizzati a meno che non cessi di 

fare investimenti 20 anni prima della scadenza della concessione, e poi c’è per le autostrade la 

Direttiva Costa-Ciampi e poi c’è anche nel Nuovo Codice del Diritto della Navigazione la clausola 

del riscatto del capitale non ammortizzato per cui il problema non si pone. Se viceversa intendiamo 

che è l’acquirente della società che deve poter ammortizzare il prezzo dell’acquisto, cioè 

sostanzialmente il sovrapprezzo che va a pagare rispetto al patrimonio netto, questo certamente 

diventa un problema. Però ovviamente più lunga è la concessione, maggiore sarà il prezzo che viene 

pagato e quindi più lungo dovrà essere il periodo di ammortamento; più breve la durata della 

concessione, minore sarà il sovrapprezzo, minore sarà il periodo necessario per l’ammortamento. 

Quindi il problema non è di carattere tecnico o economico, il problema riguarda se chi va a 

privatizzare vuole fare cassa subito oppure si accontenta di farla in progressione. C’è l’occhiuto 

chairman che mi richiama al tempo. Volevo a questo punto fare solamente un paio… Altri cinque 

minuti me li dai? Non più di cinque, va bene. Il problema dell’accesso alle infrastrutture e quindi 

all’uso delle infrastrutture è un problema chiaramente che vale soprattutto nel caso di soggetti 

verticalmente integrati perché un gestore delle infrastrutture terzo, e cioè che non svolge anche i 

servizi, non ha nessun interesse a fare pratiche escludenti, mentre viceversa questo interesse ce lo 

può avere il soggetto verticalmente integrato e qua certamente ci sono alcuni casi che magari poi 

affronteremo durante la discussione. Mi riferisco a casi di gestori aeroportuali che sono anche 
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fornitori di servizi di handler, mi riferisco ovviamente al caso delle Ferrovie e così via. Infine, la 

regolamentazione dei prezzi di uso delle infrastrutture e qui abbiamo una situazione abbastanza 

paradossale perché certamente… Faccio alcuni casi: Autostrade. Certamente la regolamentazione 

dei prezzi deve dare certezza all’investitore però non può essere fatta una volta per tutte come mi 

pare che ormai sia diventato con questa legge che ha dato valore di legge alle convenzioni stipulate 

da Autostrade mi sembra che sia quello che oggi viene fuori, vale a dire una regolamentazione ex 

ante e per sempre. Insomma è un po’ eccessiva. In realtà poi diventa una scommessa contro 

l’inflazione mi sembra, no? Aeroporti: beh sugli aeroporti qui abbiamo veramente una situazione 

estremamente complicata perché si è passati da una delibera del 2000 che stava cominciando a 

essere attuata a una legge del 2005, la 248, quella sui requisiti di sistema che ha introdotto dei buoni 

principi ma con un meccanismo estremamente complicato che ha bloccato quei contratti di 

programma di Roma, Milano e di altri che erano in fase di dirittura d’arrivo, erano già stati 

approvati dall’ENAC. Questa legge 248 che è stata introdotta con un decreto legge ha richiesto 24 

mesi perché il CIPE emanasse la direttiva attuativa della legge stessa, una legge emanata con 

decreto legge. L’ENAC ha fatto un grosso lavoro in termini di linee guida, ma ancora oggi i casi in 

cui si può intravedere un successo, cioè i contratti di programma portati a casa sono pochi, sono 

Pisa, Napoli e forse i baresi, non lo so. E poi c’è il rischio, come dire, che l’esempio Autostrade 

produca una deriva nel senso che a questo punto anche i grandi aeroporti si accodano dicendo: 

“Vogliamo quel tipo di [incomprensibile]”. Le Ferrovie e sono costretto a finire con questo. Le 

Ferrovie: sul piano del pedaggio ferroviario non ho nulla da dire, avrei qualcosa da dire viceversa 

sul piano della tariffazione dei servizi perché è un caso emblematico. Noi abbiamo che nel 1999 una 

delibera del CIPE ha stabilito che per quattro anni le tariffe dei trasporti a media e lunga 

percorrenza potevano essere aumentate nell’ordine del 4,5%. Nel 2001 questa delibera è stata 

sospesa tacitamente, nel senso che negli ultimi due anni non ci sono stati aumenti. Dico sospesa 

tacitamente perché io all’epoca ero consigliere d’amministrazione delle Ferrovie, non è arrivata 

alcuna comunicazione ufficiale dal governo, credo una telefonata del Ministro “Non le aumentate 

perché ci sta l’euro”, dopodiché non sono state più aumentate il che non è molto trasparente. Poi 

adesso, governo successivo, nel 2007 le tariffe sono nuovamente aumentate e a questo punto sono 

state aumentate non ai sensi della delibera ma sono state aumentate liberamente dalle Ferrovie. La 

giustificazione è stata, beh c’è stata però una lettera della Commissione Europea la quale diceva che 

ai sensi della Direttiva 440 per il trasporto ferroviario le imprese potevano praticare i prezzi. Adesso 

non sto entrando nel merito: certamente una cosa è la liberalizzazione di diritto, altro è la 

concorrenza di fatto o il mercato contendibile. Ma non sto entrando nel merito di questo, sono 

d’accordo tutto sommato con l’aumento, anche perché i prezzi erano estremamente bassi, però che 
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non sia stata fatta un’analisi di mercato per stabilire se effettivamente rimanevano condizioni di 

concorrenza tra modalità tali da giustificare e che non ci sia stato preso un provvedimento del 

governo che, come dire, dicesse “La Delibera del ’99 è abolita, le Ferrovie possono aumentare i 

prezzi” – no, niente di tutto questo – beh la sensazione è che sia stata qualcosa di comodo nel senso 

che il governo Prodi non aveva nessun interesse a fare la parte di quello che autorizzava l’aumento 

tariffario, a questo punto se [incomprensibile] le Ferrovie io non ci stavo. Tutto questo ci riporta, e 

concludo, all’assetto regolatorio che non funziona: vale a dire è un assetto questo caratterizzato dai 

conflitti fra le diverse anime dello Stato perché lo Stato è azionista, è regolatore, è finanziatore, è 

difensore degli utenti, è difensore dei dipendenti, è un po’ tutto e qua vedo che Franco sta 

riprendendo la penna in mano per dirmi che il tempo è scaduto, spero che possa ritornare dopo 

come tema, quello della necessità che, lo so, ormai è rituale della istituzione di un’autorità 

indipendente che possa unificare le competenze e che possa dare garanzie anche di snellezza e di 

solidità e di enforcement della regolamentazione. Grazie. 

 

Altero Matteoli 

Sono io che ringrazio e siccome ho letto il documento che mi è stato mandato, io ho preparato 

una nota, anche con alcuni dati che naturalmente per sintesi cercherò di non elencare ma poi 

naturalmente lo lascio qui. Leggendo attentamente il vostro lavoro e quindi attraverso il documento 

è possibile identificare e misurare quanto la variabile tempo incida sulla definizione delle scelte, 

sulla realizzazione e sulla gestione delle stesse. Il tempo è fondamentale e in proposito voglio fare 

un esempio: il piano generale dei trasporti è stato redatto in Italia nel 1984 e approvato nel 1986, 

poi è stato aggiornato una prima volta nel 1991 e riaggiornato ancora una volta nel 2001 con il 

Piano Generale dei Trasporti e della Logistica. Praticamente dal 1984 al 2001, cioè in 17 anni, le 

scelte del Piano Generale dei Trasporti legate sia alla infrastrutturazione trasportistica del Paese, sia 

ai possibili processi di gestione della offerta dei trasporti erano rimaste praticamente solo ipotesi 

strategiche, solo idee progettuali. Quindi l’assenza delle condizioni operative tra intuizione 

programmatica e azione realizzativa costituisce senza dubbio il primo elemento negativo che ha 

portato il nostro Paese dal 1985 al 2000, in 15 anni, a una vera e misurabile marginalità 

infrastrutturale all’interno dell’Unione Europea. Una marginalità ampiamente dimostrata dai dati 

Ocse. Se analizziamo infatti i livelli di dotazione di infrastrutture tra i primi dieci Paesi dell’Unione 

in tre distinte annualità – ’85, 2000 e 2005 – scopriamo che il livello di infrastrutturazione 

dell’Italia era ed è inferiore a quello dei principali partner europei: Francia e Germania 

presentavano infatti già nel 1985 una dotazione di infrastrutture di oltre 50% superiore a quella 
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italiana, mentre il Regno Unito addirittura aveva una dotazione superiore al 35%. Il confronto tra il 

dato ’85 e quello ’99 dimostra, ammesso che ce ne sia ancora bisogno, quanto poco è stato fatto nel 

nostro Paese in questo lasso di tempo nel campo delle opere pubbliche e quanto, invece, sia 

cresciuta la distanza con gli altri partner comunitari in quegli anni. Questo stato di cose deriva, è 

confermato da un rapporto di Business International che nel 2000 collocava l’Italia al quindicesimo 

posto tra i Paesi dell’Ocse. A frenare lo sviluppo, stando sempre allo stesso rapporto, era soprattutto 

l’inadeguatezza del nostro sistema infrastrutturale che si rifletteva in modo pesante sull’efficienza 

del sistema dei trasporti proprio quando quest’ultimo per effetto della rivoluzione logistica e 

dell’introduzione su vasta scala dell’informatica e della telematica andava assumendo un ruolo 

decisivo per la crescita delle economie nazionali. Leggendo i dati del 2005 si evince che il nostro 

Paese in 5 anni è cresciuto di 11 punti percentuali mentre nell’arco di 15 anni, 1985-99, era 

cresciuto di solo 4 punti. In realtà questa crescita è estremamente legata all’avvio del piano delle 

infrastrutture strategiche, avviato concretamente nel 2002 attraverso la Legge Obiettivo. La Legge 

Obiettivo, varata dal governo nel 2001-2006, e devo dire che anche dal governo successivo che la 

Legge Obiettivo è stata considerata dal Ministro che è venuto dopo, una legge intoccabile, una 

legge di riferimento importante, anche se poi per ragioni diverse, il fondamentalismo del no, un 

governo che certamente, soprattutto al Senato, non aveva la possibilità di operare, le opere sono 

state bloccate in alcune parti ma devo dire che il Ministro di riferimento certamente era d’accordo 

su questo percorso. Se entriamo però nel merito delle attività compiute proprio in questi ultimi 7 

anni di attuazione scopriamo che non è stata solo la mole di progetti approvati e il volano di risorse 

attivate l’elemento incisivo ma un grande ruolo ha svolto il nuovo approccio alla logica delle regole, 

alla logica della trasparenza. Poi il Dott. Sebastiani nel suo intervento ricordava alcuni punti, 

quando Lei parla delle gare mi invita a nozze: da Ministro dell’Ambiente sul problema dell’acqua 

che era di mia competenza feci una circolare obbligando a fare le gare e dicevo addirittura che chi 

non le faceva rischiava personalmente ma devo dire che sono stato completamente disatteso, solo 

pochissime sono state fatte, e nonostante perché per ragioni proprio della Comunità Europea 

rischiavano personalmente chi non le faceva. Però questo è quello. Il CIPE poi ha potuto approvare 

nell’arco temporale di 5 anni progetti per un importo di 115 miliardi di euro ed è stato possibile 

appaltare e cantierare opere per 60 miliardi, non solo per lo strumento legislativo, senza dubbio 

innovativo, ma anche e soprattutto perché si sono seguite alcune precise linee strategiche che 

proprio seguendo i risultati del lavoro dell’ASTRID considero vincenti. Nel documento “Spunti di 

politica” ci sono molte cose che hanno identificato a mio avviso in maniera palmare tutto questo. In 

particolare il passaggio dalla stagnazione programmatica alla concreta attuazione delle opere 

essenziali è venuto a mio avviso per i seguenti motivi. Il primo: si è deciso di invocare un livello 
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programmatico a scala sovranazionale. Nel 2002 il governo ha chiesto di redigere un Master Plan 

delle infrastrutture comunitarie attraverso la rivisitazione delle reti [incomprensibile]. Grazie a un 

simile lavoro siamo passati da una rete di corridoi che si limitava, almeno per il nostro Paese, alla 

Trieste-Kiev, Verona-Monaco e ai corridoi 5 Lisona-Lione-Torino-Trieste-Kiev, la Berlino-

Palermo, la Rotterdam-Genova, la Bari-Durazzo-Varna e naturalmente le autostrade del mare. Si è 

quindi dato consistenza a un piano fonti-impieghi discutibile come impostazione economica-

finanziaria ma almeno leggibile come quadro delle esigenze e delle possibili coperture e qui ho una 

serie di dati di quello che è stato fatto con POR, PON e TEN, per non tediare salto. Terzo punto: si 

sono, sin dal primo momento, coinvolte direttamente nella operazione le Regioni attraverso lo 

strumento dell’intesa generale quadro. Perché possiamo dire ciò che vogliamo, non c’è ancora il 

regionalismo, ancora ciò che il Ministro Bossi vuole attuare col federalismo, però le Regioni, se 

pensiamo quando sono nate nel 1970, a quello che è accaduto in questi anni, le competenze ce 

l’hanno già largamente. Ricordo i dibattiti che facevamo negli anni ’70 quando sono nate e 

dicevamo: “Ma come si può dare la programmazione alle Regioni?”. Con la 117 della Costituzione 

che praticamente limitava le competenze regionali ai mercati e poi tutto era accentrato a livello 

nazionale. E quindi il fatto che si sia inventato lo strumento dell’intesa generale quadro firmata dal 

Presidente della Giunta Regionale, dal Presidente del Consiglio e dal Ministro delle Infrastrutture 

sicuramente ha identificato uno strumento importante sottoscritto nel modo che ho detto e in tal 

modo il piano diventa mosaico di tessere regionali misurabili e ha anche assunto il ruolo di 

riferimento contrattuale certo. Ora poi alcune Regioni, soprattutto nel nord, hanno approvato delle 

leggi che francamente creano un contrasto ancora. In questo scorcio di legislatura il Consiglio dei 

Ministri ha ritenuto di bloccarle o comunque di rivolgersi alla Corte o comunque di mediare con le 

Regioni stesse per ciò che era stato approvato però in questo modo si passa da una Regione che 

certamente aveva poca possibilità programmatica a una Regione che rischiamo di avere 19 Stati. 

Un’autostrada non è che si possa far sì che una Regione se ne occupa fino al confine, poi l’altra… 

Oppure immaginiamoci un fiume come il Po che attraversa cinque Regioni: come facciamo, è un 

problema nazionale oppure ogni Regione se lo gestisce come gli pare fino al confine e poi… 

Evidentemente su questo il legislatore aveva fatto chiarezza non delegando alle Regioni tutto questo 

ma alcune Regioni sono andate oltre: la Lombardia ha fatto una legge praticamente di natura 

nazionale. Il quarto punto: si è deciso che il DPEF contenesse un apposito allegato infrastrutturale 

in cui annualmente raccontare alla Conferenza Unificata Stato-Regioni-Provincie-Comuni, al CIPE, 

al Parlamento, all’Avanzamento del Piano le esigenze finanziarie da inserire nel Disegno di Legge 

Finanziaria, le emergenze e le criticità. Si è voluto cioè uno strumento di trasparenza dopo oltre 30 

anni di pianificazioni pluriennali, settoriali praticamente illeggibili. Anche questa caratteristica, 
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questa peculiare identificazione delle esigenze finanziarie e della contestuale disponibilità 

costituisce un fatto nuovo nella storia del nostro Paese: bisogna andare alla metà degli anni ’80 per 

trovare un’esperienza interessante di ottimizzazione delle risorse destinate alla realizzazione di 

opere infrastrutturali nel comparto dei trasporti. Il Piano Generale dei Trasporti, quello dell’’86, 

propose la redazione di un fondo unico delle infrastrutture e dei trasporti e la istituzione di un 

Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica dei Trasporti, il CIPET. Il quinto 

punto: si è consentito, sempre con lo strumento dell’Allegato Infrastrutture, al mondo privato di 

proporsi come promotore di iniziative infrastrutturali proprio in quei casi in cui la componente 

pubblica non è in grado di garantire adeguata copertura. Praticamente i redattori di questo lavoro 

penso abbiano trovato in questi atti, in questo materiale, un concreto riferimento, non solo per 

analizzare le criticità legate all’offerta infrastrutturale nel comparto trasporto, ma anche per 

prospettare possibili terapie alternative alle logiche finora seguite, agli approcci finora usati. 

Avendo letto il documento e apprezzato il lavoro ASTRID, consentitemi di dare un contributo che 

al tempo stesso mette in evidenza una possibile proposta di approfondimento del mio soprattutto ma 

anche del vostro lavoro. Ad esempio che una delle peggiori negatività nell’approccio alle tematiche 

legate al mondo dei trasporti sia l’abitudine a convivere con determinati fenomeni patologici, 

l’abitudine a ritenerli addirittura fisiologici, lo diceva anche Lei pocanzi praticamente nel Suo 

passaggio. Mi chiedo infatti perché la strada debba rimanere ormai l’unica offerta modale, per quale 

motivo la ferrovia non possa superare i livelli di domanda del 9-10%? Capire cioè perché dopo oltre 

20 anni di mirabili diagnosi non si sia riusciti a ottimizzare in nessun modo l’attuale sistema 

dell’offerta trasportistica. Ritengo che la serie di negatività e la serie di non convenienze presenti in 

alcune modalità di trasporto, la serie di diseconomie che giornalmente viviamo in questo comparto 

vada ricercata non all’esterno di questo mondo ma al suo interno. Dobbiamo cioè, per costruire 

davvero condizioni nuove, essere coscienti delle nostre responsabilità, dei vari interessi peculiari, 

delle varie miopie imprenditoriali, dei gratuiti e inutili schieramenti. Quando il Dott. Sebastiani 

parla della proliferazione degli aeroporti: come siamo arrivati alla proliferazione? Mica perché si 

sono programmati. In genere siamo arrivati a 106 aeroporti perché nei vari passaggi delle leggi ci è 

stato sempre qualche parlamentare di una città che ha proposto la nascita di un aeroporto e l’altro 

che gli ha risposto: “Allora io voto il tuo aeroporto in Puglia, tu voti il mio aeroporto in Toscana” e 

siamo arrivati… Lo stesso discorso potremmo fare sui 56 porti che sono nati nel nostro Paese. Ce ne 

sono alcuni, addirittura in 100 km sono quattro porti, mipare 150, tra la Toscana e la Liguria: La 

Spezia, Carrara, Livorno, Piombino, insomma… No, no negli ultimi 10 anni, questi qui sono 

prodotti però che qualcuno ha fatto. Porto di Carrara aveva a 50 minuti da Carrara il porto di 

Livorno, a 40 minuti il porto di La Spezia. È nato nel mezzo Carrara, chiunque l’abbia fatto quand’è 
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nato non mi pare che sia stato lungimirante. Voglio dire questo mica perché voglio abbattere il 

porto di Carrara però certamente ha creato qualche problema. E poi la legge che Lei diceva sugli 

aeroporti dei requisiti di sistema che il governo di cui avevo l’onore di far parte, il Dott. Mengozzi 

lo sa bene come nacque quella legge, quella proposta. Poi sui requisiti di sistema la norma nacque 

ma poi non è mai stata attuata praticamente, forse perché scritta anche male ma certamente quando 

un Parlamento fa una legge e rimanda tante cose ai regolamenti ecc. quella legge finisce poi a essere 

vanificata anche se la filosofia era giusta. Quindi dobbiamo ammettere che questo gap, questa 

distanza dai livelli di efficienza propri di un sistema industriale avanzato quale il nostro, non solo 

all’esterno ma all’interno di questo complesso mondo dei trasporti, all’interno di vecchie 

pregiudiziali e di vecchie rendite di posizione. Occorre una volta per tutte, io spero ovviamente di 

farcela, fare chiarezza sul significato che continuiamo a dare agli ambiti della produzione e agli 

ambiti del consumo: sono cioè i grandi centri siderurgici, le grandi aree industriali ancora gli ambiti 

più significativi della produzione? Forse questa facile identificazione non è più valida: Torino, 

Porto Marghera, il tessuto industriale lombardo, Taranto, Bagnoli ecc. non sono più gli ambiti in cui 

si concentrano le attività produttive. Nell’intero territorio nazionale ad esempio alcune aree 

territoriali ubicate in quattro Regioni, Veneto, Marche, Lazio e Campania, sono oggi ricche di una 

intensità produttiva latente di gran lunga superiore ai luoghi classici che fino a un decennio fa 

rappresentavano veri catalizzatori di processi produttivi. Infatti, se per un attimo ci liberiamo della 

trama geografica regionale scopriamo, partendo dal sud del Paese, che ad esempio l’asse geo-

economico Martina Franca-Bari-Barletta è un asse in cui si concentra oltre il 16% della produzione 

meridionale e la produzione meridionale, l’asse Nola-Marcianese-Napoli-Salerno, raggiunge e 

supera il 28% della produzione meridionale. Il sistema abruzzese oltre il 15, cioè in queste tre aree 

si produce circa il 60% della produzione del Mezzogiorno. Queste aree non hanno nulla a che fare 

con i classici vecchi e nuovi della produzione. Quest’approccio mette in evidenza come in soli 20 

anni sia cambiata completamente la dimensione, la tipologia e l’ubicazione del sistema produttivo. 

Un simile cambiamento è avvenuto anche nell’area centrale e settentrionale del Paese, è avvenuta in 

tutta Europa. Sono così crollate le vecchie categorie che per anni hanno caratterizzato i processi 

produttivi, soprattutto nelle cosiddette aree designate dall’organo centrale. Stranamente, sia le reti 

infrastrutturali, sia le logiche gestionali legate all’offerta dei servizi rispondono ancora alla vecchia 

geografia industriale, cioè sono rimaste statiche rispetto a quest’evoluzione ma c’è un fenomeno in 

questo nuovo assetto produttivo: la rilevante dinamicità evolutiva. Una industria di mobili genera 

una forte area-mercato. Nell’arco di un decennio l’attività commerciale diventa più forte di quella 

produttiva, mentre l’attività industriale si rafforza in altre aree. Minuscole attività artigianali del 

settore abbigliamento si specializzano, si rafforzano attraverso accordi consortili e trasformano le 
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attività artigianali in un vero sistema con elevata produttività e fatturato supportando però mercati 

distanti. Allora, questa molteplicità di fenomeni denuncia quanto complessa sia la nuova immagine 

del mondo della produzione. Addirittura la dinamicità evolutiva spesso mette in crisi anche le 

vecchie logiche legate all’ammortamento degli impianti. Se approfondiamo questo fenomeno 

scopriamo che esso trova origine sia nel costo del lavoro, le attività produttive inseguono le aree in 

cui il costo del lavoro è basso, sia nell’offerta di infrastrutture efficienti e funzionali, alle esigenze 

sempre più diversificate della domanda di trasporto. Pertanto le attività produttive quindi non 

saranno più individuabili in modo statico in determinati sedi e soprattutto il processo produttivo di 

determinate tipologie merceologiche cambierà con ritmi sempre più veloci. Gli ambiti del consumo 

invece corrono verso una identificazione sempre più statica, sempre più storica. Le aree urbane, 

medie e grandi, sono diventate in modo irreversibile le sedi del consumo. In questo processo di 

rafforzamento della città hanno giocato un ruolo fondamentale le attività del terziario. In realtà in 12 

macroaree urbane del Paese si concentra oltre il 70% dei consumi e queste peculiarità, 

caratterizzazioni dell’economia legate alla produzione e al consumo, trovano comune denominatore 

la loro stretta sudditanza dalla rete dei trasporti all’organizzazione della logistica, dalla qualità dei 

servizi di trasporto, dalla ottimizzazione e dalla trasparenza dei processi gestionali. Un’offerta 

trasportistica non efficiente è causa di congestione e di saturazione. Quindi un’offerta non efficiente 

produce una differenza di circa 6 punti percentuali nel costo del trasporto tra il nostro Paese e gli 

altri Paesi. Se volessimo essere più chiari basterebbe ricordare che l’incidenza del costo del 

trasporto e della logistica sul valore del prodotto è nel nostro Paese pari al 22%, negli altri Paesi il 

valore si attesta intorno al 16%, quindi le nostre imprese partono con un costo del 6% in più rispetto 

alle altre imprese concorrenti dell’Europa. Ma se analizziamo ancora più a fondo il valore assoluto 

di tale percentuale scopriamo che il 22% del valore del nostro prodotto industriale è pari a circa 206 

miliardi di euro. Se riuscissimo a essere simili ai nostri partner comunitari, tale valore scenderebbe 

a una soglia pari a circa 150 miliardi. Perdiamo quindi ogni anno 56 miliardi solo per il trasporto e 

la logistica e se a tale valore aggiungiamo il costo da congestione in ambito urbano, per assenza di 

una forte offerta di trasporto pubblico efficiente, un costo pari nel 2007 a 11 miliardi di euro. Il 

costo globale annuale della nostra carenza infrastrutturale, della nostra discutibile capacità 

gestionale raggiunge la soglia di 67 miliardi di euro. Quindi il problema della realizzazione 

infrastrutturale nel Paese, io sento spesso, mi confronto spesso con il collega Scajola, Ministro dello 

Sviluppo Economico, il quale mi dice: “Io posso fare tutte le migliori proposte, realizzare tutte le 

migliori normative ma se non preparte la infrastrutturazione del Paese lo sviluppo economico 

praticamente non c’è”. Per una serie di motivi che so di dire delle banalità, il nostro è un Paese che 

ha bisogno di materia prima per potere terminare il prodotto e consegnarlo. Se per far arrivare la 
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materia prima il trasporto continua a essere così inefficiente è chiaro che il costo aumenta e se poi 

deve essere consegnato il costo aumenta. Per non parlare poi dell’industria del turismo che, sembra 

strano ma quando eravamo più poveri in vacanza chi ci andava ci andava per un mese, ora che 

siamo tutti un po’ più ricchi in vacanza ci si va per una settimana, per 10 giorni e se per raggiungere 

il posto di villeggiatura ci vuole un giorno per arrivare, un giorno per ripartire, oggi ci sono altri 

mercati turistici dove si spende meno, sono belli, non saranno belli come l’Italia, quindi 

l’infrastruttura è… E quindi cos’è accaduto in questi primi cinque mesi da Ministro delle 

Infrastrutture? Ho ricercato in modo capillare tutte le condizioni per raggiungere l’obiettivo non 

chiedendo come in passato, mi è capitato nel 2001-2006 di litigare tante volte con Tremonti, ma io 

credo che non esista un Ministro in nessuna parte del mondo che non litiga col Ministro delle 

Finanze o dell’Economia ma in questa Legislatura non è possibile litigare perché i soldi non ci 

sono, le risorse non ci sono quindi al Ministro Tremonti non chiedo più come in passato le risorse 

ma lavorando con lui per verificare tutte le modalità, tutti gli itinerari capaci di garantire tali risorse 

evitando in tutti i modi di cercare di gravare sul [incomprensibile] e cercando di costruire forme di 

partnererato pubblico-privato. Tremonti e l’intero governo sanno benissimo che noi non siamo di 

fronte a un obiettivo di un dicastero, non siamo di fronte a una banale esigenza di un Ministro che 

cerca di correlare il suo ruolo, se vogliamo il suo potere, con la sua capacità di spesa. L’attuale 

maggioranza sa benissimo che quest’impegno carico di tensione è una sfida da vivere e da superare 

insieme perché è una sfida da cui dipende lo sviluppo del Paese. Allora, sono d’accordo con quanto 

riportato nel vostro documento di lavoro: che spesso il passaggio dal pubblico al privato può 

rappresentare un ottimo complemento ma può anche costituirne un ostacolo se non viene rispettato 

l’elementare principio che le regole e chi è preposto a esse vanno stabilite prima che inizi il gioco. 

Condivido pienamente a tale proposito la sequenza: costruzione di regola-liberalizzazione-

privatizzazione. Mi pare che questo sia punto fondamentale in cui costruirci tutto intorno. Nel 

documento si critica in modo sostanziale l’affidamento in passato di concessioni senza evidenza 

pubblica come nel caso delle Ferrovie dello Stato, degli aeroporti e delle reti autostradali. Forse 

sarebbe utile però affrontare in modo più dettagliato ogni singolo caso e soprattutto il periodo in cui 

tali affidamenti sono avvenuti perché questo va fatto perché altrimenti… D’altra parte il problema 

anche della durata delle concessioni può essere legato anche a come si investe ciò che i 

concessionari guadagnano perché se reinvestono nelle infrastrutture e si stabilisce con regole certe 

che hanno l’obbligo di investire nelle infrastrutture si può anche verificare le durate più o meno ma 

se invece questo non si fa, beh certamente i 40 anni sono una iattura per tutti, su questo sono 

perfettamente d’accordo. D’altra parte, sempre nel documento, si ribadisce che nelle privatizzazioni 

come fonti di finanziamento dello sviluppo infrastrutturale si è probabilmente si è probabilmente 
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posta troppa enfasi. In passato, infatti, il grosso delle reti infrastrutturali italiane è stato realizzato 

con capitale pubblico, dalle autostrade, ai porti, agli aeroporti, alle ferrovie ma sempre nel 

documento si prende atto che in materia di realizzazione delle infrastrutture di trasporto il quadro 

legislativo presenta oggi un mix combinato di strumenti tradizionali e innovativi utili a stimolare 

alla concorrenza per la realizzazione delle infrastrutture: finanziamento, costruzione e gestione. 

Devo dire che sono anche soddisfatto che in questo mix di iniziative, in particolare a livello 

nazionale vengano esposti i significativi elementi innovativi presenti nel recente Codice dei 

Contratti Pubblici, uno strumento che in questi primi quattro mesi ci ha impegnati molto, era atteso, 

era in ritardo, poi c’era una pressione per presentarlo e nello stesso tempo c’era la necessità di fare 

presto ma anche bene. È uno strumento che ha ricondotto in un unico testo normativo e questo è 

sempre essenziale, sempre giusto, gli strumenti per la realizzazione delle infrastrutture, siano esse 

strategiche che convenzionali, e per quanto riguarda i modelli che le infrastrutture strategiche, cioè 

le ex Leggi Obiettivo e il Codice, contempla diversi strumenti contrattuali all’esito di una procedura 

di evidenza pubblica per la scelta del soggetto realizzatore. Ci sono altri aspetti che vorrei 

sottolineare però mi convince molto un altro aspetto: quest’analisi di mercato alla quale faceva 

riferimento prima nel Suo intervento, come avviene se non ho capito male nelle telecomunicazioni. 

Cioè l’Europa obbliga quest’analisi di mercato prima di… Su questo mi pare che perché 

quest’Europa non può più continuare a essere una cosa astratta, di usarla quando fa comodo, quando 

non fa comodo… No, l’Europa ormai è una realtà, anche se ancora non siamo all’Europa politica 

che coloro che hanno sempre voluto l’Europa… Però insomma esiste, esiste lo sa perfettamente 

Riggio, soprattutto in questi giorni quando con l’Europa dovrà far conti per la nuova Alitalia per 

cercare di trovare le soluzioni, sarà un lavoro molto complesso però questa realtà esiste, quindi su 

quest’analisi di mercato mi sono preso quest’appunto perché vorrei vedere di farla, mi pare un 

suggerimento molto importante che ho molto apprezzato. Sulle tariffazioni delle Ferrovie non parlo 

perché ho visto che l’Ing. Moretti si è agitato subito e quindi lo farà lui. Grazie. 

 

Franco Bassanini 

Vorrei soltanto ricordare, visto che ci sono, altre questioni, però, connesse al tuo intervento su 

cui altri gruppi di ASTRID stanno lavorando. Uno è anche in collegamento con il Ministro 

Calderoli, proposte di ulteriori semplificazioni delle procedure, per esempio lo stesso Codice dei 

contratti risente del fatto che, nonostante tutti gli interventi, le Conferenze dei servizi funzionano 

ancora male. La disciplina c’è, è stata più volte rivista, è stata semplificata ma ci sono ancora alcuni 



 21 

nodi che vanno risolti, noi abbiamo alcuni idee in proposito, ne abbiamo parlato con Calderoli, 

cercheremo di risolvere e di affrontare questo tema, nel senso che è giusto che le amministrazioni 

che tutelano vari interessi pubblici, penso all’Ambiente, siano coinvolte ma lo devono fare nel 

rispetto dei tempi e dei luoghi di discussione comune, in modo da non consentire alcun 

atteggiamento ostruzionistico o dilatorio, facciano valere le loro ragioni. Se qui c’è da cambiare 

come noi pensiamo, ancora qualcosa nella disciplina, va fatto. Seconda questione che avevi posto: 

finanziamento delle infrastrutture, qui ci sono, proprio perché le condizioni di finanza pubblica sono 

quelle che sono, due temi. Uno fortemente lanciato dal Ministro Tremonti che è quello degli 

Eurobonds, delle obbligazioni comunitarie, Giada De Vincenti e io abbiamo partecipato 

recentemente a un seminario europeo dei think tanks organizzato dall’Ocse e dall’Aspen France e 

da Notre Europe, abbiamo rilanciato noi la proposta di Tremonti, che poi è Delors-Tremonti, 

diciamo, vero Claudio, e abbiamo trovato una risposta interessata, molto interessata e anche da 

parte dal Governo francese la considerazione che forse le resistenze tedesche su questo punto 

potranno essere vinte. Ora, un finanziamento, almeno delle opere strategiche che rientrano nella 

programmazione europea potrebbe alleggerire lo Stato italiano dal finanziamento e consentire di 

concentrarlo su quelle che non hanno un finanziamento europeo. E ultima questione che io 

accennavo al Ministro e il Ministro Tremonti ci sta pensando è che oggi esistono forti liquidità della 

Cassa Depositi e Prestiti, che ha per missione il finanziamento delle infrastrutture. Ma il 

finanziamento delle infrastrutture della Cassa Depositi e Prestiti si fa generalmente, principalmente, 

attraverso mutui di enti locali. Allora, da un lato le riprese aumentano perché in questa situazione 

dei mercati finanziari, il piccolo risparmiatore preferisce il libretto postale, il buono in fruttifero 

postale che è garantito dallo Stato, che è sicuro, ha un basso rendimento ma è sicuro. Quindi c’è un 

aumento consistente della raccolta, e dall’altro c’è una diminuzione consistentissima dei mutui 

perché il Patto di stabilità europeo impedisce a Regioni ed Enti Locali di tirare e di far rientrare 

nell’equilibrio dei loro bilanci la programmazione dei vari mutui. Quindi, abbiamo bisogno di 

infrastrutture, ci sono i soldi per finanziare le infrastrutture in questo caso, 90 miliardi di euro che, 

insomma, non sono pochi. Non funziona il meccanismo che dovrebbe canalizzare queste risorse 

verso il mondo delle infrastrutture, altro problema su cui noi stiamo ragionando e su cui so che 

anche il Ministro dell’Economia e Finanze sta ragionando.  
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Gian Maria Gros-Pietro 

Grazie, senz’altro, naturalmente, mi consentirete di parlare solo di autostrade, così risparmio 

tempo. Sono infrastrutture che sono monopoli naturali e quindi credo che siamo tutti d’accordo che 

ci vuole una gara per il mercato. Ecco allora qui bisogna dare atto che più nessuna concessione 

autostradale è stata affidata dal Ministero senza una gara internazionale. Ormai è una prassi. La 

concessione di Autostrade per l’Italia è stata affidata con una gara particolare, cioè è stata messa a 

gara la società che conteneva la concessione, e questa sola gara copre più di metà della rete, quindi 

più di metà della rete autostradale italiana oggi è stata affidata con gara. La gara di privatizzazione è 

stata una gara molto particolare perché è stata monitorata direttamente dal Commissario alla 

Concorrenza Karel Van Miert che ha esaminato tutte le clausole della concessione e che si è 

soffermato in particolare sulla questione della durata, i 38 anni. Alla fine si è convinto a dare il via 

libera proprio perché, come diceva il Ministro, la società è stata venduta per 8 miliardi, ma il 

contratto conteneva l’obbligo a costruire la variante di valico che costava altri 3 miliardi e mezzo. 

Oggi quel prezzo è salito a 6 miliardi. La differenza è tutta a carico dell’acquirente. Allora questo 

dà un po’ l’idea di che cosa si scarica l’Ente Pubblico quando si da una concessione, si scarica una 

buona parte di rischi. Certo, allora c’erano dei dubbi sulla durata di 38 anni. L’idea è cambiata 

molto, cioè il mercato è cambiato, oggi l’Unione Europea non fa nessuna obiezione a che la Francia 

per esempio, dia una concessione di 70 anni per il viadotto di Millau. Perché queste sono le 

condizioni del mercato finanziario. La concessione è un contratto; quindi, siccome la controparte è 

un Ente Finanziario, gli si può dire quello che si vuole; vogliamo un canone che cresca con 

l’inflazione? Le ultime privatizzazioni americane hanno dei canoni che crescono più dell’inflazione. 

Dice: ma che senso ha? Il senso è molto chiaro: con canoni che crescono più dell’inflazione le 

tariffe iniziali sono più basse, gli elettori sono meno scontenti. Con una tariffa che cresce al 70% 

dell’inflazione l’utente ha un guadagno anno per anno. Allora, come dicevo, il contratto tu lo puoi 

fare come ti pare, glielo dici alla controparte, glielo dici prima, come diceva, sottolineava il 

Ministro, dopodiché vengono fuori le tariffe, o se si tratta di un’opera nuova, la costruibilità 

dell’opera nuova o quanto ci deve mettere lo Stato o il diritto di riscatto. Bene, ilo diritto di riscatto 

è una bellissima invenzione, che funziona solo se c’è qualcuno che lo garantisce. Diciamocelo 

chiaramente: oggi un diritto di riscatto garantito dall’ANAS non vale nulla, perché l’ANAS non ha 

un patrimonio che possa costituire la controparte. Quindi la garanzia dovrebbe essere dello Stato e 

allora ci ritorniamo perché diventa un debito dello Stato. Allora si tratta di scrivere un contratto che 

può benissimo essere, secondo me, di 38 anni, che è ottimo con questo 70% dell’inflazione, che è 

quello che fa la Francia e che fanno altri paesi. Una cosa che io suggerirei nelle nuove convenzioni 
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è di fare come ha fatto il Governo francese nelle sue privatizzazioni, si è riservato una clausola di 

call che dice: “Dopo i primi 10 anni a mio arbitrio posso riprendermi quello che ti ho venduto”, 

però come in qualunque contratto, si dice prima come sarà stabilito il prezzo della ripresa. Mi avvio 

rapidamente alla conclusione. Sebastiani dice: la regolamentazione non può essere fatta una volta 

per sempre. Io mi permetto di chiedere: perché? Perché in un mutuo la regolamentazione è fatta una 

volta per sempre? Perché in un leasing è fatto una volta per sempre? Che cosa c’è di diverso in una 

concessione autostradale che non può essere regolamentato fin dall’inizio? C’è una cosa che è 

diversa: nella concessione autostradale il concessionario deve fare tante attività: deve gestire, deve 

garantire il traffico ecc. ecc. Benissimo, allora ci vuole un monitoraggio, non una regolazione. Una 

regolazione vuol dire che non si sa cosa succederà. Il mercato te la fa pagare aumentando il costo 

del capitale, quindi aumentando le tariffe. Quello che serve è un buon monitoraggio. Il 

monitoraggio sulle autostrade, dalla privatizzazione in poi, ha funzionato benissimo. Prima le tariffe 

salivano più dell’inflazione, adesso salgono meno, prima si investivano circa 300 milioni l’anno, 

adesso investiamo un miliardo, abbiamo fatto scendere il ciclo tra una asfaltatura e l’altra da 11 anni 

a 6 anni. I risultati oggettivi sono: meno code, le ore di code certificate dalla polizia stradale sono 

scese, la mortalità si più che dimezzata, cioè sono tutti dati concreti che dicono che il servizio va 

meglio. Nonostante questo, ovviamente, delle lamentele ci sono perché la congestione è aumentata 

ma io qui non ho tempo per parlare di quello verso cui dobbiamo andare, cioè più intermodalità, 

non è più possibile che tutto l’aumento del traffico vada a finire sulla rete autostradale, non stradale, 

autostradale, quella che ha assorbito tutto. C’è un ultimo punto che voglio toccare, quindi. Ma se la 

regolamentazione può essere fatta benissimo all’inizio e poi basta il monitoraggio, perché ci deve 

essere un’autorità indipendente? La mia risposta è che se guardate negli altri paesi dove ci sono reti 

autostradali a pedaggio, non c’è un’autorità indipendente, c’è un buon dipartimento del Ministero 

che fa quello che deve essere fatto, cioè il monitoraggio a che il concessionario osservi i suoi 

obblighi e soprattutto, cosa che è importantissima in Italia, che vada a indagare perché gli 

investimenti non si fanno, che non è certo per cattiva volontà del concessionario ma allora il 

problema di smuovere gli ostacoli agli investimenti è tipicamente un problema politico, il Ministro 

lo sa molto meglio di me, e quindi un’autorità indipendente avrebbe le armi spuntate, non sarebbe 

assolutamente in grado di risolvere questo che è il vero problema delle concessioni autostradali: 

riuscire a fare gli investimenti. 
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Mauro Moretti 

Io vorrei partire da una considerazione: nell’ambito dei trasporti, di fatto, vi sono state solo 

due liberalizzazioni, in campo aereo e in campo ferroviario, tutto il resto non può considerarsi 

liberalizzato. Queste liberalizzazioni hanno avuto delle caratteristiche iniziali di partenza 

equivalenti, potrebbero avere le stesse conclusioni più o meno equivalenti. Cerco di esaminare il 

perché. È stata voluta dall’Europa l’operazione liberalizzazione; quello che, naturalmente dovrò 

essere sintetico, vado per spunti, è successo in Italia è che abbiamo voluto, probabilmente anche per 

delle discussioni come quelle che stanno facendo oggi, fare i più realisti dei re e quindi abbiamo 

fatto sempre una cosa particolarissima: rispetto al testo delle direttive abbiamo sempre voluto 

aumentare il tasso di liberalizzazione. In che modo? Abbattendo le barriere all’accesso e 

incrementando il volume delle essential facilities da garantire. Queste sono le due leve sulle quali 

abbiamo lavorato in questi tempi. Peccato che questi due temi erano completamente interpretati e 

sono stati diversamente interpretati, in quelli che dobbiamo considerare come i competitors paese 

reali, che sono Francia e Germania in cui i sistemi di accesso sono stati interpretati in maniera 

diversa e con barriere, ammesso che si possa fare, si possono pensare tali, più alte e la stessa parte 

per le essential facilities. Questo cosa ha creato? Ha creato una cosa folle in Italia, in particolare nel 

campo ferroviario, per merci sicuramente, probabilmente capiterà la stessa cosa nei passeggeri se 

non si riesce in qualche modo a trovare soluzioni. Sono nate moltissime imprese. Nel campo delle 

merci dove sono nate queste imprese? Dove naturalmente si poteva fare soldi! Dove il mercato 

esisteva: Val Padana. Non c’è nulla sotto la Val Padana che funzioni. Recentemente avete visto che 

la prima impresa ferroviaria merci, la Rail Traction Company, ha dichiarato per bocca del suo 

presidente, poi non parlo degli effetti che ha avuto, ma ha dichiarato che l’unica linea che faceva tra 

Segrate-Nola, e quindi stiamo parlando di quello che il Ministro diceva prima, due punti importanti 

del Paese, ha dichiarato che su quella linea perdeva 5 milioni all’anno. Rail Traction Company, low 

cost sotto l’Appennino. Se così è, è la riprova che sotto l’Appennino qualunque cosa che si fa,  e ve 

lo posso dimostrare, il campo delle merci è assolutamente in perdita per qualsiasi impresa che lo 

pratichi, in particolare per FS. In questo modo dopo tanti anni di liberalizzazione cosa è venuto 

fuori? È venuto fuori che nella ricca Val Padana siamo a un tasso di mercato con operatori non FS 

nell’ordine del 30-35%, che possono aumentare quando si vanno sui valichi, sui corridoi. Chiedo, 

ed è la domanda già fatta in altri consessi di questo genere: quando si fa le regole e si fa le 

liberalizzazioni bisogna pensare da un lato al mercato, dall’altro ai servizi universali. Chi fa sotto 

l’Appennino il servizio merci visto che è in perdita? Cioè se io potessi oggi praticare gli stessi 

prezzi che pratico in Val Padana, in un contesto fortemente competitivo di ampia concorrenza 



 25 

chiuderei tutto il servizio merci che sta sotto l’Appennino. È un problema dell’impresa? Non penso. 

Poi vi dirò le conseguenze sull’impresa sono quelle che poi, in forme diverse, hanno portato Alitalia 

a questa cosa qua. Ma la cosa più interessante è capire: ma chi sono poi questi competitor che sono 

nati, questi competitors, nati come i funghi con varie società, tutti quanti hanno trovato delle forme 

di vendita presso SNCF, Deutsche Bank, SBB. Cioè altri monopolisti nei loro settori che 

naturalmente fanno shopping in Italia, l’ultima è stata Cargo Nord Milano, come avete visto 

Deutsche Bank, adesso sta zoppicando SBB perché tutto sommato anche abbiamo reagito e quindi 

sta andando in fallimento SBB merci sta cercando dei nuovi partner. È questo il tipo di 

liberalizzazione che noi vogliamo per il nostro Paese? È un grande punto interrogativo. Perché in 

piccolo su questo settore, però sulla parte dei passeggeri, si è manifestato quello che in Italia è stato 

fatto in campo aereo. In campo aereo la diversa interpretazione della liberalizzazione, ma la diversa 

pratica condotta sia in Francia che in Germania ha fatto in modo che in quei paesi le cosiddette 

imprese monopoliste si siano rafforzate a tal punto che oggi non sono più imprese-paese, sono 

imprese-mondo, sono imprese-Europa, si stanno polarizzando un bipolo di monopolio, di dipolio, 

non so come chiamarle, duopolio, di mercato. Siamo noi tutti i giorni sui giornali a vedere che 

Lufthansa sta comprando tutto il centro-est. Francia sta cercando di reagire in qualche modo 

includendo dentro l’Italia, per fare un improbabile centro-ovest e dopo cosa facciamo? Sta di fatto 

che in questo caso, come nelle merci, noi abbiamo regalato del mercato semplicemente perché? 

Perché abbiamo interpretato, a mio avviso, in maniera del tutto folle, la liberalizzazione, adottando 

delle regole di accesso alle essential facilities completamente diverse da quelle che sono state negli 

altri paesi. Ecco allora che il primo problema che io pongo è il capire che o si parla di un nuovo 

livello di mercato, cioè quello europeo che ha regole uguali, uguali, non diverse interpretare 

nazionalmente perché per ogni diversità c’è un delta e per ogni delta c’è una potenziale nascita di 

un vantaggio o di uno svantaggio, così come la realtà ha mostrato. Ovvero siamo destinati, essendo 

il paese anche politicamente più debole, ad essere il vaso di cocci. Paese, e qui vengo al secondo 

problema, che non vuole risolvere ad esempio, non è un problema di questo governo perché sapete 

che l’ho posto al precedente governo, in primo piano l’ho posto a Padoa Schioppa e a Prodi. Il 

grande problema delle tariffe. Io qui che c’è anche Pezzollo, credo che questo sia il più grande 

problema di antitrust non affrontato, perché quando è manifesto il fatto che siamo a un livello di 

sotto al 50% rispetto ai costi più efficienti d’Europa, è del tutto evidente che non vi potranno essere 

degli ingressi sul mercato. Questa è una reale barriera all’ingresso del mercato. Più barriera di così! 

Io non so, mi sono divertito a fare benchmarking su quelli che sono gli incassi per passeggero-

chilometro nel trasporto locale in Italia e Francia e Germania. La faccio breve, tra biglietti o 

abbonamenti o contributi da Stato: 10 in Italia, 20 in Germania e 21 in Francia. Ma in Germania e in 
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Francia, oltre a quei 20 e 21, le Regioni o gli Stati comprano il  materiale rotabile per il trasporto 

locale e quindi diventa 25. 10 contro 25. Chi viene? E infatti io non riesco con le Regioni a fare un 

contratto e non posso neanche abbandonare i servizi. Quindi sono costretto, sarei costretto, poi non 

so cosa faremo quest’anno perché francamente sarà difficile tenere i conti, perché poi c’è il 

problema del fatto che nel frattempo abbiamo fatto un’impresa e abbiamo messo tutta questa 

operazione a carico dell’impresa, non più a carico dello Stato, cioè la famosa separazione dei conti. 

Ebbene, io non so come fare perché vorrei regalare tutto il trasporto regionale in queste condizioni. 

Nessuno lo vuole. Tutti pretendono che io continui a fare lo stesso servizio di volumi, anzi qualcosa 

in più, naturalmente con dei mezzi nuovi, e alle stesse condizioni di costi e di contributo. L’altro 

giorno ho visto che c’è stato un manifesto della Regione, mi pare, Marche, poi è seguita la Liguria, 

che dice che loro vogliono praticare gli stessi contributi del 2007. Peccato che nel frattempo 

Trenitalia, sebbene quest’anno ha fatto dei salti notevolissimi, l’anno scorso e quest’anno abbiamo 

recuperato, forse siamo vicini al pareggio, se noi facessimo una cosa del genere torneremmo 

diametralmente in dietro e condanneremmo questa impresa che non ha più capitale sociale e ha una 

situazione debitoria pregressa incredibile, non c’è più l’impresa. Se questo è il risultato 

dell’operazione liberalizzazione Italia io credo che sia quantomeno da riflettere perché non abbiamo 

più un’impresa monopolista, perché si sta sciogliendo, si vuole continuare nella logica della 

demagogia per cui le tariffe in Italia sono un terzo di quelle tedesche e di quelle francesi, tutte le 

responsabilità sono dell’impresa, perché se non c’è il treno in quantità giuste nelle rush hours delle 

grandi città che è l’unico problema vero che abbiamo e i treni sono pieni zeppi, non è un problema 

di chi ci compra il servizio e ordina i treni, è un problema di Trenitalia che non li mette a 

disposizione sempre con quei 4 soldi. Ecco, vedete che a questo punto è molto difficile pensare che 

questa sia la liberalizzazione perché se la liberalizzazione è quella che alla fine ributta sull’impresa 

un problema che non è suo, legato a tutta una serie di questioni non risolte, andiamo a finire 

solamente con dei fallimenti degli ex monopolisti. Ma i fallimenti degli ex monopolisti poi vengono 

ad essere ricostruiti in termini di imprese nuove che stanno fuori dall’Italia. Poche parole su quello 

che secondo me occorre fare. Primo problema: occorre definire il cosiddetto servizio universale. 

Non è che lo possiamo continuare, poi lo si metta a gara ma magari. L’altro giorno ho visto la 

Sicilia vuol pigliarsi…, magari! Non c’è nessuno che è innamorato del voler tenere con le unghie e 

con i denti i pezzi del servizio qua, anzi. Siamo arrivati a questo assurdo. Quindi non c’è neanche 

più il problema del monopolista. Semmai c’è un problema: ma a chi lo diamo? Alle imprese che 

nascono con capitale sociale di qualche centinaio di migliaia di euro? Dopo di che l’altro elemento 

che è venuto fuori in questa tornata di liberalizzazione, e poi è anche il caso aereo, il caso aereo è 

molto più regolato perché almeno bisogna fare una licenza, un certificato operatore aereo, in cui 
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qualcuno misura anche la dimensione finanziaria. Nelle ferrovie non c’è neanche questa misura, 

sono nate le imprese senza nessuna dimensione ferroviaria, ma hanno preso il 25% dell’alta velocità 

in termini di tracce. Non so ma di cosa parliamo? Dopodiché, così come nel caso merci, immagino, 

ed è dichiarato sulla stampa, lo vediamo tutti i giorni, che vadano a cercare un partner che 

naturalmente o è SNCF o Deutsche Bank. L’abbiamo già visto. È questo il tipo di liberalizzazione 

al quale noi crediamo? Se è questo non capisco perché non chiediamo direttamente a Francia e 

Germania di mettere i soldi per far loro le infrastrutture visto che poi le gestiranno con le società di 

servizi. È questo il dramma in cui stiamo arrivando, sul quale bisogna veramente riprendere una 

discussione che sia al di fuori degli schemi della semplice dottrina professorale delle famose 

liberalizzazioni, non c’è più questa discussione. Io so solo che, e vi dico e chiudo con questo, che 

oggi Deutsche Bank va in borsa, fa utili di 2 miliardi e mezzo, li piglia tutti dal trasporto locale 

attraverso contratti di servizio. SNCF sta comprando e sta facendo shopping in Italia oppure sta 

comprando imprese logistica, facendo semplicemente i soldi con il trasporto locale, con i contratti si 

servizi. Se non ci si pone anche a livello europeo, e quindi non è un problema del Governo italiano 

solo, se non riponiamo anche al problema europeo il livello di questi problemi come vengono 

risolti, non riusciamo veramente a venirne fuori e aspettiamo semplicemente di riuscire. Ma se fosse 

così, allora ribalto la partita, è proprio il caso di dire prima le regole e poi le liberalizzazioni e poi 

privatizzazioni. Per carità, facciamo subito lo spezzatino, vendiamo i pezzi almeno quando sono 

buoni. Non aspettiamo che i pezzi vengano a fallire. Io lo dico qui e lo dico in maniera accorata 

perché dopo due anni in cui con questo signore ci siamo fatti a pezzi fisicamente per mettere a posto 

le cose e l’azienda ormai ha trovato dei livelli di produttività industriale che non ha niente da 

invidiare a quelli francesi, secondo me neanche a quelli tedeschi, il benchamprking è sbagliato solo 

perché loro hanno 100 milioni di tonnellate/chilometro che le fanno figurare come 

passeggeri/chilometro sapete che c’è un rapporto di costo 1/3 in questa cosa qua. Se facessimo 

bene, se riuscissimo a distinguere, io credo che in termini di produttività industriale. Ma possibile 

che non riusciamo ad avere il riconoscimento del valore del servizio? Che da noi deve valere meno 

della metà di quello che vale in Francia e Germania? Questa è una impresa. Quando ha chiuso i 

battenti, poi tutto il debito viene ribaltato sullo Stato. Questa cosa è particolarmente insidiosa anche 

per un altro problema: tutta la compressione che viene fatta sulle tariffe, fa in modo che vi sia anche 

un pedaggio molto basso in Italia che può remunerare molto meno anche dal punto di vista di 

autofinanziamento, i costi degli investimenti infrastrutturali. Quindi stiamo entrando in una 

voragine negativa assoluta e di questa differenza anche nell’ambito del pedaggio ne approfitta, 

naturalmente, chi in Italia fa l’ultimo miglio che è la Val Padana, percorrendo invece tutto il loro 

sentiero, per centinaia di chilometri, a dei costi di pedaggio che sono doppi e quindi per noi 
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[incomprensibile]. Allora, se anche questo non lo ricostruiamo nella logica dell’interesse globale di 

questa partita, veramente non abbiamo più il senso di quello che è il fine di questa operazione che 

dovrebbe essere quello di dare i migliori servizi e al minor prezzo ai clienti finali. Io non credo che 

oggi, permettetemi di dire una bestemmia, vi sia in giro, anzi non è una bestemmia perché se voi 

andate a fare una intervista a tutti i turisti che vengono dalla Germania, dalla Francia, dagli Stati 

Uniti, e gli chiedete qual è il miglio rapporto prezzo/qualità che hanno trovato nel mondo, dicono 

che è quello italiano. Ma è una follia però perché allora stiamo ricostruendo in un modo per cui il 

cittadino non c’entra niente, c’entrano solamente delle imprese che arrivano con quattro soldi, 

pigliano la licenza e, non avendo bisogno neanche di far vedere che hanno solidità finanziaria, si 

pigliano un pezzo di mercato che poi vanno a rivendere in giro per l’Europa come è successo fino 

ad adesso. Credo che questa sia la cosa più sbagliata da dovere replicare. Vi ringrazio. 

 

Francesco Nerli 

Sì, anche io brevemente e concentrandomi di più sulle questioni [interruzione] però con una 

premessa: io credo che la riflessione iniziale del documento dovrà giocare nella stesura finale più di 

quanto non lasci intendere il documento stesso. Mi spiego: parliamo, lo faceva prima anche il 

Ministro Matteoli ripercorrendo la storia dagli anni ’80 a oggi, parliamo di piani. Ha ricordato l’’85, 

ha ricordato l’’89, ha ricordato il ’96, il 2000 ecc. ecc.. Ma vogliamo o no un piano? Io credo che 

questa domanda dobbiamo farcela perché se si abbandona questa idea comunque di una 

pianificazione quantomeno delle infrastrutture strategiche concordate con le Regioni, tutte le cose 

che sono state dette, allora il discorso che noi facciamo sulla concorrenza cambia e vorrei 

spiegarmi. Io non ritengo che la Legge Obiettivo sia una pianificazione strategica, non lo è stata. In 

molte Regioni chi ha fatto gli accordi Stato-Regione l’ha fatto a prescindere da una riflessione che 

coinvolgesse anche tutti i soggetti interessati alle varie infrastrutture e alla loro gestione, la Legge 

Obiettivo è un insieme di ipotesi, anche utile per determinati aspetti, penso alle procedure che 

andrebbero forse stese [incomprensibile], ma non dà un respiro strategico. Nel settore dei trasporti e 

della logistica c’era il piano del 2000 che poi è stato accantonato, si è parlato di un piano della 

mobilità che è ri-stato accantonato. Insomma, per farla breve: ci poniamo la questione di quali 

meccanismi intesi accordi sulle grandi fasature strategiche fare oppure no? Perché altrimenti a valle 

le iniziative che stanno venendo avanti a livello di Regioni o di intese fra Regioni sono uno 

spezzatino incoerente e mi fermo qua. Lo dico anche perché c’è una questione a fondo di questa 

discussione che è del documento: la capacità di accesso ai servizi, la libertà di accesso ai servizi. 

Ora nei porti, lo dice anche il documento, il problema è risolto da questo punto di vista: c’è una 
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totale libertà di accesso ai servizi portuali. Parlo dei servizi portuali: dell’imbarco e dello sbarco 

delle merci, altre cose sono i cantieri. Insomma, è una questione [incomprensibile] l’Antitrust. 

D’altra parte la stessa de Palacio per due volte ha tentato di fare questo ragionamento partendo da 

questa esperienza. In discussione in Francia e in Spagna vi sono tentativi di correzione di quella 

legislazione che parte da questa esperienza. Cioè in questo Paese nei porti, con la riforma del ’94 si 

è realizzata una condizione di concorrenza nel mercato e per il mercato. Allora io qui voglio fare la 

riflessione che tentavo di annunciare perché non è indifferente rispetto alle politiche che si possono 

o dovrebbero essere portate avanti anche nei prossimi mesi. Si dice, è stato detto anche: ma 

puntiamo a un’idea di sistema? Tutti i porti possono farsi concorrenza? La legislazione attuale dice 

questo: concorrenza nei porti e fra i porti. Allora poiché si pone la questione anche in relazione alla 

capacità di investimento e di riorganizzazione infrastrutturale io mi chiedo, lo dico così: come si 

può pensare di chiedere a investitori privati di investire in un porto e poi dirgli però non puoi fare 

concorrenza con altri porti? I porti non sono un’azienda, non sono neanche un’unica rete, sono un 

sistema. Allora o è l’una o è l’altra. Lo dico perché la provocazione giusta che faceva Mauro 

Moretti prima, cioè chiediamo di venire direttamente a investire sulle nostre reti. Il nuovo terminal 

che si fa a Napoli, il Terminal Container che insieme a quello di Savona sono le uniche due grandi 

opere che faremo nei porti in questo periodo da alcuni anni ma sono investimenti anche della 

Cosco, compagnia di stato cinese. Lo dico perché nei porti, nel decennio trascorso, in 

controtendenza con tutto il resto della nostra economia, gli investimenti privati più cospicui sono 

stati degli stranieri, sono stati esteri. È stato un fatto di per sé da una parte positivo e dall’altra parte 

delineava la debolezza della nostra struttura industriale-imprenditoriale-terminalistica. Quindi io 

pongo questa prima domanda: si può contemporaneamente dire che non ci deve essere concorrenza 

fra i porti e chiedere a investitori privati di farsi terminal nei porti poi magari dicendo “però ti dico 

io a chi puoi fare concorrenza”? Credo di no. Quindi l’attuale assetto da questo punto di vista va 

salvaguardato. Seconda riflessione: io non vorrei che con questo si pensasse che voglio negare 

l’esigenza di un fare sistema, non è qui il punto. In Italia ci sono 146 porti, la legislazione nazionale 

ne individuò 18, poi sono saliti a 23 le autorità portuali. Gli altri sono porti regionali dove si 

dovrebbe fare pesca, pesca sportiva, turismo, diportismo e collegamenti minori da mettere in rete 

poi sono superfetate 3 o 4 autorità portuali negli ultimi anni infatti sia, ritengo sbagliando, dal 

governo di centrosinistra e dal governo di centrodestra che conosciamo bene. Sono 23 autorità 

portuali che gestiscono 35 porti. In Spagna sono 28 autorità portuali, sono di più che in Italia, lo 

dico perché altrimenti spesso passa sotto silenzio il fatto che questo… No scusami ma lo dico per 

un altro scopo: perché quando si passa poi all’ente di gestione, se hai degli enti che non producono 

debiti, che autoriformati hanno ridotto da 8.000 a 1.000 unità… Insomma, diciamocela così: 23 
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autorità portuali in Italia hanno gli stessi dipendenti della Direzione Centrale dell’ANAS. Allora noi 

bisogna saper leggere queste cose che sono successe altrimenti non si capisce di che cosa parliamo. 

Lo dico così data la sede, altrimenti mi esprimo in modi diversi ma è del tutto evidente che un ente 

che non produce debiti, anzi produce guadagni che negli ultimi anni vengono rastrellati, va guardato 

per la funzione che svolge in questo momento. Allora il terzo elemento, invece, e concludo, che è 

stato posto nel documento è quello dell’integrazione verticale dei servizi tecnico-nautici. Anche qui: 

io credo che noi siamo nella fase di avvio di una discussione sulla riforma necessaria dopo 15 anni 

dalla legge di riforma portuale. C’è un punto che bisogna capire perché poi è legato a delle 

problematiche e a delle tariffe che vengono introdotte nel documento: nei porti la regolazione 

dell’accesso e il controllo sulle tariffe lo svolge l’autorità portuale. Io questa è una cosa che 

[incomprensibile] quindi non c’è bisogno di un’altra autorità, c’è bisogno che il Ministero dei 

Trasporti potenzi la propria capacità di intervento su quegli elementi di tutela e di verifica della 

concorrenza portata avanti dagli enti regolatori nel territorio. Ma se un terminal che, per rispondere 

a quell’esigenza di non bloccare la concorrenza, quando ha fatto l’integrazione verticale come viene 

chiamata fa tariffe diverse ai propri utenti e viola, io dico che non può fare diversamente e mi 

spiego: perché se un determinato terminalista ha rapporti con un armatore che gli porta un milione 

di container mi si spiega perché dovrebbe fargli la stessa tariffa di carico e scarico della merce come 

a quello che gliene porta 20.000 o 50.000 o 100.000? No, lo dico perché posta così è come se uno 

dovesse dire: c’è una tariffa unica, come è possibile? Fatemi concludere. Lo dico perché si apre una 

discussione su questa questione che influirà sulla riforma della riforma, lo dico guardando Altero 

Matteoli. In questo Paese elementi di discriminazione positiva per far avviare una politica del 

sistema dei porti sono stati fatti. Io vorrei far un esempio: a Gioia Tauro un milione 800 mila metri 

quadrati di concessione costano 300.000 euro all’anno. A Napoli 100.000 metri quadrati costano un 

milione e mezzo all’anno. Allora se poi si volesse anche imporre una tariffa bloccata non si va da 

nessuna parte. Ecco lo dico perché quella riflessione che c’è nel documento… Ma c’è un mercato, 

non si capisce per quale motivo: a me mi devi garantire che sono pubbliche, che sono giustificate e 

sottoposte e concludo dicendo che bisognerà dare più poteri di intervento sanzionatorio alle autorità 

portuali proprio per questo, perché il problema era quello che poneva Gros-Pietro sul monitoraggio: 

le concessioni, a parte quelli che le fanno male ma questa è un’altra questione, per un terminalista si 

danno con quelle clausole, con le verifiche, poi non abbiamo potere di intervento che non ci 

venivano dati. Cioè o c’è l’ergastolo o non c’è niente e quindi non è gestibile. Un potere 

sanzionatorio che va 0 alla pena di morte e nel mezzo non c’è niente non è gestibile e quindi io sono 

convinto che questo è l’altro dei problemi che va rapidamente affrontato proprio perché invece 

siamo in una fase nella quale c’è una diversità. Io e Mauro Moretti spesso ci discuto volentieri di 
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questo perché mi diceva “Io voglio diventare terminalista”. Io son contento: lo fa l’armatore, lo può 

fare anche il vettore ferroviario il terminalista portuale. Sì, sì io sono d’accordo con te basta che tu 

mi faccia anche le ferrovie in Italia però perché siete nati per quello insomma no? Ma io non ho 

problemi: se uno fa le ferrovie può far anche il terminalista, ci mancherebbe altro. Ma qui il 

problema rimane: rimane di quale sede c’ha la capacità, la possibilità, il potere d’imporre quelli che 

sono gli elementi di conversione della rete e qui il vuoto è chiaramente totale. Ci sono diversi gradi: 

il primo è politico, di governo. Un governo deve imporre delle strade e delle strategie 

d’integrazione. Questo significherebbe, concludo davvero, creare le condizioni perché anche le 

risorse vengano messe sul tavolo, discusse, servite a livello di cluster perché non è pensabile che 

siano solo fondi separati. Se esiste un problema di integrazione [incomprensibile] vuol dire che 

esiste un problema di allocazione di risorse o di posti nel bilancio dello Stato o dei Ministeri che è 

relativo a quella integrazione, non un pezzetto dell’uno, un pezzetto di quell’altro, altrimenti questo 

processo non va avanti ed è secondo me uno degli elementi di snodo fondamentale per passare dal 

trasporto alla mobilità. 

 

Innocenzo Cipolletta 

Sì, io volevo aggiungere per quanto riguarda le Ferrovie e con riferimento in particolare anche 

alle tariffe che qui sono state menzionate da Sebastiani il fatto che nel nostro settore si è avanzato 

con la liberalizzazione, si è proceduto a una societarizzazione delle Ferrovie ma poi non si è andato 

oltre. Quindi il lato mancante è proprio quello del rapporto tra lo Stato e l’ente pubblico e la società 

che è stata costituita e che ancora tutt’ora in qualche misura viene considerata come se fosse un ente 

pubblico e quindi da questo punto di vista diventa difficile ed è proprio il discorso di queste tariffe 

che in qualche maniera lo dimostra. Ora, aver creato una società per azioni distinta dallo Stato 

significa che i nostri rapporti devono essere contrattualizzati con lo Stato. Se non abbiamo contratti 

significa che noi dobbiamo adattare quelli che sono i servizi che abbiamo al livello dei contributi 

che vengono dati. E quindi questo è il problema che noi avremo nel corso dei prossimi mesi: che se 

arrivano meno contributi noi dovremo ridurre la quantità di servizi che vengono dati perché, 

essendo una società che vende servizi sulla base di quelli che sono gli acquisti che vengono fatti, o 

questi contratti vengono definiti, e non sono mai stati definiti in maniera corretta, o noi non potremo 

dare che un servizio che sulla base della nostra disponibilità. La contrattualizzazione è la base 

principale per poi un giorno arrivare alle gare. Non si può fare una gara senza che ci sia un contratto 

sottostante, quindi a base di questo ci dev’essere questo contratto. Se questo contratto ci sta vuol 

dire che tutto quello che sta fuori del contratto rimane in libera disposizione da parte della nostra 
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società e quindi quelle che sono le tratte che noi abbiamo aumentato di prezzo e di tariffa negli anni 

passati erano tratte che erano considerate al di fuori di quello che è un servizio universale. Se ciò 

non fosse, visto che sarà fatta la liberalizzazione e visto che ci sarà un concorrente che entrerà su 

quelle tratte lì sull’alta velocità, se lo Stato dovesse decidere qual è il prezzo vorrà dire che il 

prossimo concorrente dovrà entrare con i prezzi nostri e non potrà praticare nessuna diversità di 

prezzo e io credo che questo qui sia impossibile perché a questo punto non avremmo fatto le 

liberalizzazioni. Allora, le cose sono due: o quel prezzo lo definisce il Ministero e vale per noi ma 

vale per tutti gli altri o noi siamo totalmente liberi di mettere il prezzo che vogliamo su un segmento 

di mercato che è in concorrenza con altri operatori ed è in concorrenza con altre modalità così come 

è stato detto. Dopodiché è evidente che noi avvertiamo lo Stato in quello che facciamo, è evidente 

che ci sarà una autorità antitrust che potrà decidere se uno ha fatto abuso di posizione dominante o 

quello che sia ma non può essere un prezzo che è definito perché se è definito allora ci dev’essere 

un contratto da qualche parte e questo qui deve valere per noi ma deve valere tutti quanti il che 

significa che i prossimi che verranno non avranno la libertà di far correre i loro treni ma dovranno 

stipulare un contratto con lo Stato che gli dirà quello che devono fare. E questo credo che sia da 

tenere presente. Grazie. 

 

Vito Riggio 

No, io faccio solo alcune osservazioni perché mi pare che questo ci avete chiesto. Nel senso 

che per fare un documento uno fa un’ipotesi, la verifica e quindi se ci sono quelle osservazioni 

intanto utili allo scenario disegnato nel documento vanno fatte. Io credo che la maggior parte dei 

problemi che abbiamo sono problemi che derivano dal passaggio in tempi assolutamente non 

compatibili con le dinamiche di mercato dalle condizioni in cui lo Stato faceva tutto a quelle in cui 

lo Stato si ritira e nascono le imprese. Da ultimo, le cose di un servizio universale dimostrano che 

nel Mezzogiorno non c’è mercato e quindi quel tipo di liberalizzazione porterebbe, se applicata per 

intero, all’abbandono del servizio ferroviario. Per la verità ce ne accorgeremmo poco perché non è 

che poi il servizio ferroviario è nel Mezzogiorno… No, adesso voglio fare una battuta, va beh ma 

insomma questo non è colpa vostra… Ma certo perché in assenza di altro evidentemente…, però 

voglio dire i guai storici dell’Italia si ripercuotono in questa condizione. Io penso però che noi 

dobbiamo intanto dare alcune indicazioni informative: stamattina di nuovo s’è detto che l’Italia c’ha 

troppi aeroporti. L’Italia c’ha 106 tra aeroporti e aviosuperfici: di aeroporti gestiti dall’ENAV, cioè 

comparabili con il sistema aeroportuale europeo, ne ha 39 rispetto ai 47 che ha la Spagna e di questi 

39 il 98% del traffico viene fatto da 16-18 aeroporti perché poi tutti gli altri fanno il 2%. Cioè 
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abbiamo aeroportini condominiali, il che si lega con quell’altro problema, cioè che la 

liberalizzazione da noi è stata fatta, la privatizzazione e la liberalizzazione perché la liberalizzazione 

si è fatta per la regola europea che ognuno può venire in Italia se c’è un aeroporto; la 

privatizzazione non si è ancora fatta, nel senso che si è fatto quello che nell’’800, Franco ti ricordi, 

si chiamava il decentramento, non ai privati ma il decentramento agli enti locali. Nel senso che lo 

Stato non ha più investito negli aeroporti ma li ha passati nella maggior parte dei casi agli enti 

locali, compresa la Camera di Commercio che in alcune realtà è un fatto positivo perché le Camere 

di Commercio sono ricche e piene di spirito imprenditoriale. Nel Mezzogiorno le Camere di 

Commercio stanno peggio dei Comuni e delle Provincie. Risultato: nel corso degli ultimi anni, 

tranne il caso di Aeroporti di Roma, Torino e un pezzettino di Venezia, noi non abbiamo ancora 

privatizzato, abbiamo solo trasferito agli enti locali. Si è ritirato lo Stato centrale ma sono presenti 

enti locali con una grande differenza: che mentre lo Stato un po’ di soldi in passato per fare il 

potenziamento degli aeroporti li trovava adesso, escluso il programma di interventi straordinari al 

Mezzogiorno per cui si è riusciti a utilizzare quasi un miliardo, tutti gli investimenti dal 1999 a oggi 

sono sostanzialmente fermi. E sono fermi non solo per le tariffe che aggiungono ma per il fatto che 

nella maggior parte dei casi noi non abbiamo la gestione imprenditoriale degli aeroporti ma 

abbiamo una gestione, come dire, di tipo politico-locale per cui il massimo che si tira dagli aeroporti 

sono un po’ di assunzioni, un po’ di soldi, nel caso più importante per esempio la SEA, un po’ di 

utili che poi magari vengono portati su altri versanti, magari fin quando rimangono alle 

infrastrutture va bene, pochi ma il tentativo era quello. Qualche anno fa. Esatto. Non parlo degli 

ultimi due anni ma dico complessivamente la SEA con un finanziamento proprio e anche statale… 

Il dato di fondo è che dal 2000 noi, tra questo fatto e il fatto che le tariffe sono rimaste bloccate per 

tentare impropriamente di favorire Alitalia, il 248 è stato questo, noi siamo oggi a un tasso di 

investimenti in Italia che è la metà per passeggero di quello europeo il che in 10 anni in termini di 

competitività ci porta fuori mercato per cui io credo che, poiché le concessioni quarantennali non si 

possono toccare, l’unica cosa da fare è obbligare gli attuali concessionari, non si possono toccare 

perché tra quelle date per legge e quelle che abbiamo dato noi ormai sono date tutte insomma, 

rimane solo Trapani senza concessione. Vogliamo toccare Trapani ma non risolveremmo un grande 

problema. Allora vale la pena di privatizzare gli attuali concessionari, cioè chiedergli conto del 

livello di investimenti che hanno fatto, appena adeguiamo le tariffe, se entro un anno questi 

investimenti non sono fatti li si costringe a far entrare capitali nuovi sulla base di piani industriali 

che ci consentano se possibile di recuperare il tempo perduto. Questa mi sembra un’indicazione. La 

seconda, e finisco, è di tipo istituzionale. Cioè questo assetto complessivo, è da sette anni che 

discutiamo di autorità, io non ci credo più, tanto all’autorità complessiva del trasporto non ci ho mai 



 34 

creduto e non mi pare che serva a niente. Forse nel settore del trasporto aereo che è l’unico 

liberalizzato, un’autorità che fissi le tariffe una volta tanto e poi faccia il monitoraggio che invece 

va fatto, probabilmente sarebbe utile ma aver allargato il campo all’intero contesto del trasporto è 

servito come diversivo per non fare neanche l’autorità nel trasporto aereo. Allora, o si fa l’autorità o 

comunque si rafforza moltissimo il ruolo non solo di regolazione tecnica che quello c’è già, noi 

siamo ormai di fatto come ENAC, l’ENAC è una branca dell’EASA, cioè è un pezzo d’Europa ed è 

obbligato quindi diciamo, al di là delle competenze più o meno personali, ad applicare le regole 

europee perché non risponde quasi più allo Stato nazionale, necessariamente risponde… Tanto per 

dire, lo dico qui in sede riservata, in questi momenti di trattativa noi abbiamo ricevuto dall’EASA 

ogni giorno la domanda “che state facendo se no mandiamo noi un’ispezione”. Cioè l’EASA può 

intervenire, commissariarci, intervenire, in materia di sicurezza noi non possiamo rispondere a 

livello nazionale. Se questo ragionamento fosse esteso, noi ne dovremmo trarre qualche 

conseguenza: intanto occorre un Ministero che abbia, come ce l’hanno tutti i Ministeri della Francia 

e della Germania, dei dipartimenti in grado di fare programmazione, sviluppo, orientamento e non 

gestione, cosa difficilissima perché erano stati tarati su quella missione ed è molto difficile avere 

personale diverso con le difficoltà che ci sono però questa è una cosa che è diventata urgentissima. 

Secondo: se si vogliono mantenere in vita ancora delle autorità di regolazione, queste autorità 

devono avere il potere complessivo sull’intera filiera perché non si parla con i concessionari se la 

tariffa la stabilisce un altro, perché al massimo il concessionario, se la tariffa la stabilisce un altro, a 

te ti fa la cortesia di ascoltarti ma non ti ubbidisce. Ti ubbidisce solo se sei tu che hai le briglie. 

Questa è una regola di fondo. Se si vuole mantenere, aggiungo che, siccome ormai si tratta proprio 

di specializzare le strutture che dipendono dal Ministero delle Infrastrutture, cioè un grande 

Ministero di programmazione ormai, non di gestione perché non è più il padrone delle ferrovie, non 

è più il padrone delle strade, se non avesse l’ENAC di gestione avrebbe praticamente poco ma ha 

grandissimi compiti di regolazione. Questo è un tema che si incrocia con quello delle Regioni: 

queste forme di regolazione nazionale come pezzo di una regolazione europea sono compatibili con 

una dinamica di tipo regionalista o addirittura municipalista la quale, come diceva il Ministro 

Matteoli, di fatto tende a intercettare le grandi questioni nazionali soltanto per le ricadute che hanno 

sul territorio che è un elemento da non trascurare ma che non può non essere inquadrato in una 

visione più ampia. Quindi come si costruisce questo tipo di istituzione adeguata al nuovo mercato 

europeo, non solo dal punto di vista dell’impresa che ha già detto Moretti e io sono d’accodo, 

l’impresa ha i suoi problemi, ma anche dal punto di vista della modalità di regolazione e di 

intervento, cioè del governo di settore. 
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Claudio De Vincenti 

Sì. Mi riallaccio agli interventi di Moretti, Cipolletta e Riggio perché secondo me proprio 

quegli interventi ci fanno capire quanto sia necessario un chiarimento dell’assetto istituzionale 

perché sono un grido di dolore rispetto alla confusione di ruoli e alla indeterminatezza delle regole. 

Io credo che se ci sono degli interventi che ci richiamano all’urgenza di avere la distinzione tra la 

funzione di regolazione che è propria e deve essere propria di un’autorità indipendente e la funzione 

di programmazione e di contrattualizzazione che dev’essere propria invece di soggetti di governo: il 

Ministero, le Regioni nel caso di contratti di servizio e così via è proprio il grido di dolore che è 

venuto oggi dove ci vuole quindi un potenziamento delle funzioni di programmazione di scelte 

allocative sulle risorse che fanno il Ministero e i soggetti di governo e dall’altro bisogna enucleare 

la funzione di regolazione perché per esempio il fatto che, come ci diceva prima Moretti, ancora i 

contratti di servizio a livello regionale sono una chimera, diciamo così, non si riesce ad avere la 

delimitazione dell’aria del servizio universale, non si riesce ad avere una contrattualizzazione, lo 

diceva prima Cipolletta, per cui quando si fa servizio non a redditività di mercato, cioè un 

trasferimento dal bilancio attraverso un contratto di servizio, questo ci segnala che l’assetto 

istituzionale è mal definito e che c’è bisogno di un soggetto che sappia come costruirle le regole, 

come definirle, che chiarisca i perimetri, questo è esattamente un soggetto di regolazione. Aggiungo 

che la stessa questione delle tariffe sulla media lunga percorrenza, io credo che ci siano molte 

ragioni nell’aumento delle tariffe. Io ricordo che quando fu fatto il price-cap della Delibera Cito del 

’99 c’era un processo di aumento delle tariffe sulla media lunga percorrenza, stava intorno al 4,5% 

annuo, che però era collegato a un miglioramento del servizio, sia dal punto di vista dei costi perché 

era condizionato alla realizzazione del piano d’impresa concordato all’epoca tra il Tesoro come 

azionista e la Holding Ferrovie dello Stato, in particolare con Trenitalia in quel caso, perché 

avevamo costi mediamente molto più alti della media europea, poi sono andati scendendo come ci 

diceva prima Moretti, sia a obiettivi di qualità del servizio. Era un price-cap molto virtuoso in cui 

credo che Trenitalia cominciasse finalmente a respirare un’aria di mercato, insomma. Ricordo 

l’atmosfera dell’epoca. Il fatto che quel price-cap fu interrotto nel modo informale che diceva Mario 

Sebastiani è stato sicuramente un colpo alla credibilità del regolatore ministeriale, perché qui 

stavamo in una regolazione ministeriale. Anche questo ci ricorda quanto è importante che la 

funzione di regolazione assuma una sua indipendenza rispetto alle urgenze della politica perché 

quello fu, come dire, un decreto informale, una telefonata del Ministro dell’Economia che 

rispondeva a tutt’altre logiche che non centravano nulla con la buona regolazione e tra l’altro ha 

ragione Moretti quando dice che l’aumento delle tariffe sulla media lunga percorrenza è condicio 
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sine qua non perché domani ci sia la concorrenza sulla media lunga percorrenza. Il mio problema 

però è questo: mi chiedo se… Va bene c’è quella sentenza della… se non ricordo male è la sentenza 

della Corte di Giustizia, della Commissione scusami, però se noi andiamo al di là dell’aspetto 

formale e andiamo al sodo, sulla media lunga percorrenza di fatto per ora c’è un monopolio di 

Trenitalia e allora che in una situazione di questo genere non sia possibile pensare, come si 

dovrebbe fare normalmente in questi casi secondo i professori di Economia della Regolazione, che 

ha senso fare una regolazione di price-cap perché c’è un monopolio di fatto, che la regolazione di 

price-cap va fatta migliorando quella che provammo a fare all’epoca lasciando all’impresa la libertà 

di manovrare le tariffe dentro il price-cap e di fare differenziazione tariffaria tra i servizi. Che 

questo si collega al fatto che dall’altra parte non è questo il modo con cui l’impresa può tentare di 

recuperare perdite in altri settori perché è chiaro che se noi c’abbiamo dei contratti di servizio sul 

trasporto regionale che non si fanno, che non c’è una copertura adeguata di quel tipo di servizi è 

chiaro che poi la media lunga percorrenza diventa il modo con cui faccio un sussidio incrociato 

interno. Beh, tutto questo è caotico insomma. E allora o noi entriamo nella logica in cui si fa 

regolazione, ci sono i contratti di servizio, gli obblighi di servizio essenziale son coperti da quei 

contratti… Un momento. Quando arriveranno i nuovi entranti si potrà anche superare questo assetto 

ma finché i nuovi entranti non ci sono… Sì però voi sapete benissimo ad esempio che nel campo 

delle telecomunicazioni la regolazione di price-cap non ha impedito ai nuovi entranti di entrare e di 

fare le loro politiche di commercializzazione e così via. C’è stata la regolazione di price-cap, non è 

un problema, non impedisce la concorrenza. Semplicemente consente di chiarire fino in fondo le 

parti in commedia, diciamo così, cioè mi consente di chiarire che… Non ho capito. No ma non 

credo che dobbiamo… Ma l’avevamo fatto eh Moretti. Lei se lo ricorda bene, l’avevamo già fatto. 

Non è che ci vogliono 4 anni, il price-cap se lo si rimette all’opera la si delibera in pochi mesi, non 

esageriamo. Allora, in assenza di tutto questo aspettatevi un prossimo ukase del Ministro 

dell’Economia che dice “il prossimo aumento non lo fate perché non ci sono gli spazi”. Attenzione 

eh. Cioè o c’è un assetto di regolazione in cui le parti sono chiare, o sennò nella confusione delle 

parti aspettatevi che non farete un altro aumento. Aspettatevi questo come è già successo nel 2001. 

Qui vengo all’altro problema invece posto da Gros-Pietro. Come capite io sono su una linea molto 

diversa da quella di Gros-Pietro, è vera però una cosa e cioè il contratto quando lo si imposta lo si 

può impostare come si vuole. Allora mi chiedo se è il miglior contratto quello che abbiamo 

impostato. Io lo dico ragionando dal lato pubblico, diciamo così. Ma siamo sicuri che sia stato il 

miglior contratto? E allora segnalo due aspetti di questo contratto che mi lasciano perplesso e mi 

lasciano perplesso sia dal lato dell’interesse pubblico, sia dal lato dell’interesse privato in questo 

caso. Il primo è la concessione al 2038 in blocco di metà della rete autostradale. Allora, se non c’è 
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dietro un’ipocrisia io dovrei immaginare che nel 2038 verrà messa a gara metà della rete 

autostradale italiana in blocco il che significa che se Autostrade per l’Italia dovesse perdere quella 

gara, naturalmente il 2038 è molto lontano, ma se dovesse perdere quella gara, Autostrade per 

l’Italia perde un pezzo di business molto molto pesante al suo interno. Siamo sicuri che è il miglior 

contratto da fare? A meno che non ci sia un tipico problema di timing consistency e cioè che poi si 

sa che nel 2038 non verrà messo a gara ma in questo caso dobbiamo sapere che il contratto che 

abbiamo fatto non è un contratto, è sine die un monopolio privato che è un altro paio di maniche. 

Possiamo scegliere questa strada ma dobbiamo esserne consapevoli. Secondo aspetto del contratto: 

siamo sicuri che il 70% dell’inflazione sia una buona regola tariffaria? Mi spiego: questo significa 

che la x di produttività, diciamo, che il guadagno di produttività che Autostrade per l’Italia deve 

fare per stare in quella regola cambia a seconda dell’inflazione. Se io ho un’inflazione al 10% il 

guadagno di produttività è il 3% per starci dentro. Se io ho un’inflazione al 5% il guadagno di 

produttività è 1,5, se io ho un’inflazione a 0 il guadagno di produttività è 0, se io ho un’inflazione a 

20 è il 6% e così via. Ma questo è privo di qualsiasi logica industriale, per non dire di regolazione 

ma qui siamo lontani da qualsiasi idea di regolazione. Si fa in Francia, lo so ma abbiate pazienza 

non è che la Francia fa tutto giusto. Si fa in Francia. Non si vede perché abbiamo dovuto importare 

una simile regola che è del tutto priva dal punto di vista della logica industriale perché è un 

obiettivo di produttività che varia in base all’inflazione. È straordinaria una cosa del genere! A 

meno che non sia il fatto che siccome le previsioni di traffico sono metodicamente sottostimate 

dall’inizio di quest’affidamento, cioè dal ’97, e allora Autostrade per l’Italia sa benissimo che ci 

starà alla grande dentro il 70%. Ma se provassimo a fare previsioni di traffico veramente corrette, 

con un rischio simmetrico sul traffico, siamo sicuri che per Autostrade per l’Italia converrebbe 

accollarsi interamente questo rischio? Siamo sicuri che dal punto di vista della raccolta del capitale 

non si otterrebbero condizioni migliori con previsioni corrette di traffico, condizioni migliori nella 

raccolta del capitale se il rischio fosse ripartito, come è abitudine fare, con il price-cap e la revisione 

quinquennale del price-cap che è una forma di risk sharing tra autorità pubblica e impresa. Siamo 

sicuri che tutto il rischio in carico all’impresa con previsioni correttamente definite converrebbe 

all’impresa? Ho molti dubbi. Forse questo contratto non è stato ben definito. Ultima cosa: quando 

Riggio diceva “ma allora privatizziamo le attuali gestioni a 40 anni” io credo che qui bisogna capir 

bene quello che c’è scritto nel Rapporto che secondo me è molto importante. La gara per la scelta 

del socio privato può essere equivalente a una gara per l’affidamento del servizio se io ho regole 

molto chiare e definite. In particolare guardate che la regola chiave è che quell’affidamento, quella 

gara per il socio privato, quella società che si forma, abbia durata pari all’affidamento. Al momento 

in cui quell’affidamento finisce quella società si scioglie e si rifà una nuova gara per il socio 
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privato: questa può essere una condizione in cui ci avviciniamo alla gara per il mercato. A questo 

punto però dico anche: se facciamo questo con le società aeroportuali ancora privatizzabili, quelle 

ancora da privatizzare, beh ma quando facciamo questo possiamo anche ripensare la lunghezza 

delle concessioni. Si mette a gara, a questo punto si ridefinisce il contratto. Come dice Gros-Pietro 

facciamo bene il contratto, almeno per le società aeroportuali.  

 

Emanuele Ludovisi 

Grazie. Due osservazioni velocissime che si ricollegano peraltro agli interventi fatti 

precedentemente. La prima riguarda l’aspetto della regolazione: la regolazione è una cosa 

meravigliosa, io però temo che ci sia un’ipertrofia di norme nel nostro Paese e ci sia una scarsa 

attenzione ai fondamentali dell’industria del settore perché poi alla fine dobbiamo fare i conti con i 

numeri e i numeri ci dicono per esempio, come ricordava prima Riggio, che noi abbiamo tre 

aeromobili che atterrano a Fiumicino o a Malpensa o a Linate o a Malpensa, facciamo su un 

aeroporto di carattere internazionale; quegli stessi tre aeromobili che atterrano a Parigi o a Monaco 

o a Hethrow, in questi tre aeroporti pagano mediamente il 50% di più che non negli aeroporti 

italiani. Come la mettiamo, qualsiasi sia il tipo di regolazione, questo vuol dire che noi facciamo 

ricchi Inghilterra, Francia e Germania e rendiamo più povero il sistema italiano. Questo nasce da 

una distorsione, come ricordava prima Riggio, legata proprio all’Alitalia perché la legge fu fatta per 

favorire Alitalia con l’illusione che rendendo più economici i costi a casa dell’Alitalia si potesse 

salvare i conti dell’Alitalia. Questa evidentemente è una sciocchezza perché anche i competitori si 

avvantaggiavano dei più bassi costi aeroportuali d’Italia. Quando ci sono differenze di questo 

genere, non so se per merito o per disgrazia, ho attraversato ANAS, Ferrovie, Alitalia e adesso 

faccio Aeroporti quindi direi che conosco abbastanza bene l’industria: c’è un problema di sistema, 

di governo del sistema che purtroppo… Mi scusi Ministro poiché io ho aperto Malpensa perché 

facevo il Direttore Pianificazione e Strategie del piano Centella, il cosiddetto piano Centella, e 

quindi ho aperto Malpensa: anche qui ci sarebbero da scrivere dieci tomi su questo argomento 

perché l’altra osservazione che volevo fare era proprio dei fondamentali del sistema. Noi per 20 

anni ci siamo accapigliati e ancora ci accapigliamo su dove fare l’hub, peccato che negli altri paesi 

europei gli hub li hanno fatti e noi non ci siamo riusciti e purtroppo, come diceva giustamente l’Ing. 

Moretti prima, avanza, come nelle Ferrovie avanza SNCF e BB, nel trasporto aereo oggi avanzano 

Lufthansa ed Air France. Noi dobbiamo dirci con molta purtroppo serenità e trasparenza, visto che 

parliamo a porte chiuse, che la guerra trasportistica purtroppo nei confronti dei nostri competitori 

l’abbiamo praticamente persa. Il sistema è tutto connesso, lo sviluppo delle low-cost non è 
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indifferente alla nascita dell’hub, lo sviluppo del point to point non è indifferente alla nascita o non 

nascita dell’hub e la nascita o non nascita dell’hub non è indifferente alla regolazione. La 

regolazione non è indifferente al livello dei prezzi ch vengono praticati negli aeroporti o anche nelle 

ferrovie perché il problema, come ricordava prima giustamente l’Ing. Moretti, riguarda anche le 

ferrovie. Quindi purtroppo bisogna ripensare tutto quanto dai fondamentali perché noi i 

fondamentali non li abbiamo rispettati mentre in Francia, Germania, Inghilterra e Spagna… La 

propensione al volo in Italia è più bassa del 30-40% che negli altri paesi europei che hanno mercato 

e questo è dovuto perché il sistema, per la mancanza di infrastrutture adeguate e mancanza di 

fluidità del sistema, non funziona. Perché non è che gli italiani hanno una propensione al viaggio 

più bassa, anzi dire che da Colombo in poi abbiamo tracciato la storia del viaggio. Quindi il 

problema è questo purtroppo. Grazie. 

 

Roberto Castelli 

No, una questione… Intanto chiedo scusa perché sono arrivato tardi quindi può darsi che dica 

anche cose già dette o magari un po’ fuori tema. Volevo soffermarmi su un tema che, il Ministro 

Matteoli lo sa eravamo insieme in Commissione Trasporti nel lontano ’92, già allora si discuteva se 

nei grandi sistemi lasciare libera la concorrenza, quindi un’iniziativa singola oppure lo Stato 

dovesse intervenire per pianificare, dato che ancora oggi è d’attualità, per esempio per i porti o per 

gli aeroporti. Mah, io devo dire che ci sono due parole che in questa situazione nostra storica mi 

fanno un po’ paura e sono state un po’ evocate come le soluzioni più ottimali: una è la 

programmazione, l’altra è la privatizzazione. Sembra che queste due parole debbano risolvere tutti i 

nostri problemi. Ora è chiaro da un punto di vista meramente accademico, la programmazione ha un 

grande fascino perché se noi pensiamo a un sistema esso sicuramente consente sinergie, consente 

non sovrapposizioni, consente appunto la possibilità di pensare un sistema che sia assolutamente 

efficiente. Però vi devo dire la verità che nella situazione politica nostra che non è quella attuale ma 

che ormai si dipana ed è forse più culturale che politica mi fa un po’ paura perché credo che poi se 

la caliamo nel pratico noi non riusciremo mai a programmare in maniera diciamo assolutamente 

razionale o attraverso modelli econometrici senza che la politica poi in qualche modo possa 

intervenire e quindi distorcere questa programmazione a fini localistici o di potere di questo o quel 

potere che appunto in quel momento è prevalente in Parlamento. Quindi io credo che poi alla fine, 

faccio un esempio classico, io sono ingegnere: allora se uno studia un condominio, si mette a 

studiare qual è il miglior modo per risparmiare energia, si accorge che le caldaie più grandi sono, 
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più sono efficienti quindi fa un gran caldaione che è molto efficiente e ha un risparmio energetico. 

Poi su accorge che il 50% degli inquilini di giorno non è in casa e quindi io devo far andare il 

caldaione per scaldare metà del condominio perché metà resta e metà se ne va. Tant’è vero questo è 

stato fatto e adesso tutti si sono accorti che la caldaietta che in realtà da un punto di vista meramente 

teorico è molto meno efficiente però poi calata nella pratica di quel condominio mi consente di 

risparmiare energia. Ecco, quindi io credo che se ci caliamo nella pratica del condominio Italia 

probabilmente il sistema concorrenziale, mi riferisco ai porti e anche a questa diatriba Malpensa-

Fiumicino che speriamo che prima o poi finisca, credo che il sistema di tutti gli aeroporti sia per 

l’Italia probabilmente migliore lasciar libera l’iniziativa. Certo non ci devono essere distorsioni da 

parte dello Stato che vada a intervenire da una parte o dall’altra. Per inciso dico che a mio parere 

noi in realtà all’hub italiano abbiamo rinunciato già nel ’97. Perché nel ’97? Perché nel ’97 

l’Unione Europea dice che i famosi 2.500 miliardi che il governo Prodi nel ’96 dà a Alitalia per 

evitare che Alitalia fallisca sono aiuto di Stato e questo significa che da quel momento Alitalia deve 

rinunciare a delle rotte, non si può più sviluppare. Come facciamo a fare un hub se poi non abbiamo 

il carrier? Questo qualcuno dovrebbe pure spiegarmelo. Questo è il dato fondamentale. Quindi noi 

la possibilità di fare un hub in Italia l’abbiamo persa 11 anni fa e oggi dobbiamo tener conto di 

questa cosa perché le condizioni non sono affatto cambiate, anzi sono addirittura peggiorate sotto 

questo punto di vista. Quindi credo che dobbiamo rassegnarci, lo dico qua che siamo a porte chiuse, 

a una situazione point to point, non all’hub. Ma su questo noi possiamo ancora credo prosperare. 

Vengo alla seconda questione: privatizzazione. Ma mi spiegate perché la privatizzazione adesso è 

comunque assolutamente positiva e invece la gestione pubblica negativa? La SEA è una società che 

è sostanzialmente pubblica e macina utili. E perché allora andare a prenderla e dovere ex abrupto o 

ope legis doverla privatizzare per forza? Magari privatizziamo come abbiamo privatizzato, e qui io 

spezzo una lancia a favore dell’amico Moretti.. Eh ma allora appunto, allora il discrimine dovrebbe 

essere quello di verificare se c’è una società privata o pubblica che è in grado di gestire generando 

utili oppure generando perdite. Credo che sia questo il dato fondamentale e qui vengo, io spezzo 

una lancia a favore di Moretti, cioè secondo me questa vicenda, lo dico sempre a porte chiuse 

ovviamente perché credo che siano temi che in pubblico vadano gestiti con grande cautela, però 

questa questione di questa nuova società privata che entra in una situazione che secondo me 

andrebbe chiarita bene come la genesi di questa licenza, la nascita di questa società perché 

comunque qualcosa, io ho la sensazione che una parte del nostro patrimonio, perché voglio dire 

quella lì è roba pubblica e quindi anche nostra non sia stata valorizzata come… Per carità ben 

vengano i privati ma se dobbiamo alienare un valore, un asset pubblico, che venga almeno 

valorizzato. Credo che questo sia un dato fondamentale. Finisco con un’altra osservazione, adesso 
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ho sentito molto parlare qui di programmazione e quant’altro: io credo che dobbiamo passare una 

volta tanto, una volta per tutte dalla programmazione poi all’esecuzione dicendo che in realtà noi la 

programmazione l’abbiamo già fatta. Penso ai 115 miliardi di euro deliberati dal CIPE e non a caso 

il CIPE è il Comitato Interministeriale per la programmazione economica. Ha già deliberato 115 

miliardi di opere infrastrutturali, quindi vuol dire che un lavoro di programmazione a monte, giusto-

sbagliato, coerente-non coerente è stato fatto. Oggi la grande partita qual è? E su questo col 

Ministro abbiamo discusso più di una volta. È reperire le risorse per dare vita, quindi esecuzione, 

alla programmazione che comunque è stata fatta nel corso questi anni. Io credo comunque che la 

grande partita oggi sia questa, cioè riuscire a reperire le risorse al di fuori delle risorse pubbliche 

perché io le tabelle non le ho ancora viste ma il Ministro sì, non so bene come siano ma non credo 

che siano foriere di grandi risorse sotto questo punto di vista quindi queste semplici considerazioni. 

 

Franco Bassanini 

Roberto su quest’ultima questione tu non eri ancora arrivato ma ricordavo prima che non in 

questa sede ma in altri gruppi di ASTRID stiamo da tempo ragionando su alcune questioni che sono 

rilevanti ai fini delle risorse, oltre ovviamente al partenariato col privato e i  project financing. Che 

sono: 1. La questione degli Eurobonds che il Ministro Tremonti ha rilanciato con forza e sono una 

vecchia idea di Jacques Delors… Beh ma guarda i bonds garantiti… No perché guarda le uniche 

cose che reggono sono le obbligazioni garantite da poteri sovrani. Anzi, siccome l’altra sono i fondi 

della Cassa Depositi e Prestiti dove c’è un aumento clamoroso, una crescita clamorosa delle risorse 

perché i piccoli risparmiatori, ovviamente non fidandosi più delle possibilità di investimento che 

circolano sui mercati si rivolgono a libretti postali e buoni fruttiferi che sono garantiti dallo Stato. 

Gli danno un basso rendimento ma sono garantiti. Il che fa sì che aumentano le liquidità della Cassa 

Depositi e Prestiti, nel contempo però diminuiscono le possibilità per enti locali e Regioni, data la 

situazione della finanza regionale locale, forse migliorerà col federalismo fiscale, vediamo, ma 

diminuiscono le possibilità di accendere mutui perché non hanno la possibilità di iscrivere negli 

equilibri di bilancio e abbiamo questo risultato clamoroso da questo punto di vista che aumentano le 

risorse, siamo arrivati a 90 miliardi che stanno lì, c’è bisogno di infrastrutture ma il tradizionale 

canale della Cassa, cioè fare mutui alle Regioni e agli enti locali ha visto negli ultimi due anni una 

riduzione del 50% dei mutui complessivamente accesi. Posto questo problema su cui per quello che 

so il Ministro dell’Economia sta ragionando ma penso che sia di interesse anche del Ministero delle 

Infrastrutture come grande Ministero di “programmazione” di vedere come si può reindirizzare 

queste risorse attraverso strumenti nuovi per affrontare il problema, intanto appunto del 
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finanziamento rapido di tutti quei 115 miliardi deliberati, e poi anche per vedere in un domani 

perché queste sono un piano delle infrastrutture strategiche e noi sappiamo che non è meno 

importante quella rete di infrastrutture minori, non di interesse nazionale che però completano le 

maglie perché quando una piccola o una media impresa deve mandare in giro i suoi prodotti ha 

bisogno delle autostrade o delle ferrovie ma ha bisogno anche delle strade per arrivare al casello 

autostradale o per arrivare alla stazione ferroviaria dove carica le merci, quindi ci sono questi 

problemi. Probabilmente la questione che tu hai posto della programmazione si risolve anche 

ragionando su che cosa intendiamo per programmazione. Certo il CIPE che delibera 115 miliardi di 

infrastrutture fa programmazione come tu giustamente dicevi ma probabilmente anche il governo 

che decide, arrivato a questo punto che bisogna a tutti i costi trovare una via per mantenere in vita 

una compagnia di bandiera nel trasporto aereo fa una scelta di “programmazione” perché significa 

che in una visione strategica si pensa che non sia opportuno che in Italia operino esclusivamente 

compagnie di bandiere straniere. Allora, mantenere una compagnia di bandiera con un partner 

estero forte ma mantenere una compagnia di bandiera è una scelta di programmazione, poi può 

piacere o può non piacere però è una scelta per così dire di programmazione. Io continuo a pensare, 

ma è una mia distorsione professionale, che il fatto di essere tornati ad avere, scelta di questo 

governo, un Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti è la premessa istituzionale per fare della 

programmazione. È chiaro che nel momento in cui tu avevi di nuovo spacchettato Infrastrutture da 

Trasporti era difficile fare una programmazione perché non avevi lo strumento istituzionale. La 

stessa cosa a mio avviso vale in un altro settore di cui non parliamo qui che è quello del welfare: il 

fatto di avere spacchettato in tre il Ministero del Welfare rendeva impossibile avere un disegno 

complessivo. Invece adesso si è ricreata una condizione istituzionale favorevole perché bisogna 

dare atto obiettivamente a questo governo. Le cose vanno riconosciute per quelle che sono.  

 

Gian Maria Gros-Pietro 

Grazie, perché Claudio de Vincenti ha messo in campo delle considerazioni e dei temi molto 

importanti. Uno è: come ci si garantisce che alla fine della concessione questa non venga rinnovata 

in capo allo stesso concessionario e che quindi non diventi perpetua? Questo è un problema che è 

molto attuale perché ci sono delle concessioni autostradali che sono in scadenza e mi sembra che, 

almeno per quelle che sono in scadenza, una delle possibilità è che sia l’ANAS che si riprende… 

L’ANAS. Perché la concessione dice “Tu fai l’autostrada, ti prendi le tariffe per x anni e alla fine 

gratuitamente l’autostrada torna allo Stato”. Poi lo Stato fa quello che vuole: la rimette a gara, la 

passa all’ANAS ecc. ecc. Le società autostradali lo sanno, lo devono sapere, devono accantonare 
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perché alla fine della concessione devono aver recuperato tutto il capitale. Allora i problemi che si 

pongono sono: che ne facciamo dei dipendenti, che fa dell’esercizio ecc. ecc. Ci va una struttura 

come l’ANAS che sia in grado di riprenderli oppure si rifanno le gare. Il punto è: ma facendo una 

privatizzazione in blocco di metà della rete autostradale italiana non si rende il problema troppo 

difficile? Allora io mi ricordo bene la discussione qual’era: ma perché non la dividiamo la 

privatizzazione? Per esempio si poteva tutto l’asse adriatico che può fare una sorta di quasi 

concorrenza all’A1, Milano-Roma, si poteva darla a un’altra società ma così facendo, siccome 

allora non era previsto che l’Adriatica facesse investimenti, tutta la variante di valico andava a 

carico dell’A1 e quindi ci sarebbe stata una disparità di pedaggi tremenda per cui la concorrenza 

sarebbe stata completamente distorta quindi alla fine si decise di fare una privatizzazione unica. Ciò 

non toglie che alla fine della concessione si potrebbe spacchettare. Noi per adesso come società non 

abbiamo il problema di accantonare perché nei prossimi anni sono previsti investimenti superiori al 

cash flow però certamente negli ultimi anni della concessione, gli ultimi 10 anni bisognerà 

recuperare capitale e investirlo altrove. Dove? Allora, noi siamo usciti dalla Bre.Be.Mi e dalla 

Pedemontana Lombarda perché sono parallele alla A4 e quindi se si può fare uno straccio di 

concorrenza nelle autostrade lo si fa con le parallele. Mah, ci eravamo entrati perché… Adesso per 

esempio ci si dice che dobbiamo rientrare nella Pedemontana e probabilmente ci rientreremo perché 

l’Expo richiede che ci sia un grande sforzo e ci si dice: “Ci dovete essere anche voi”. Noi ci 

entreremo a patto di essere in assoluta minoranza. Cioè porteremo delle competenze, porteremo un 

po’ di capitale ma certamente non vogliamo essere noi alla guida perché effettivamente la 

Pedemontana deve poter fare concorrenza alla A4. Allora, come si esce di lì? Si esce con delle 

buone gare e con una previsione. Una previsione nel senso che il gestore e io ribadisco non può che 

essere un gestore politico perché queste sono scelte che impattano sul territorio, sul sistema dei 

trasporti, sulle strategie del Paese, sulla specializzazione del Paese – vuole essere un Paese turistico, 

vuole essere un Paese d’industria pesante, vuol essere un Paese di industria diffusa –, queste sono 

decisioni politiche e il piano delle infrastrutture è al seguito di queste decisioni politiche. Ribadisco: 

la concessione autostradale che è molto diversa dalla gestione ferroviaria perché noi non guidiamo 

gli autotreni, è più simile a quella di Rete Ferroviaria Italia. Allora, quella concessione lì può essere 

vista come un contratto di leasing. L’unica cosa da fare è verificare che il concessionario faccia 

quello che doveva fare e tutt’al più il problema è: ma se il contratto diventa impossibile, cioè se non 

ti lasciano fare l’opera che dovevi fare? Allora di nuovo ritorno, è un problema politico, non di 

autorità indipendente, è un problema di consenso ecc. Veniamo all’altro punto: è buona questa 

nuova convenzione che è stata fatta? Secondo me è buonissima. Uno per quello che diceva Nerli 

prima: adesso abbiamo introdotto delle sanzioni di diverso livello, proporzionate, per cui non solo si 
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va a vedere che il concessionario faccia ma se non fa gli si danno delle penalità proporzionate alla 

gravità della sua inadempienza. Secondo, certo adesso dice: “Perché il 70% dell’inflazione tutti gli 

anni?”. Beh prima c’era il 100% dell’inflazione meno un parametro di produttività che doveva 

essere ricalcolato. Il ricalcolo era un tormentone che si ripeteva ogni 5 anni. Allora, noi abbiamo 

negoziato con un’ANAS piuttosto dura e la nuova situazione è che la proiezione delle tariffe è più 

bassa di quella che ci si poteva prevedere sulla base dell’inflazione prevedibile. Perché abbiamo 

accettato delle tariffe meno favorevoli? Perché lo dico francamente, perché in Borsa ci 

guadagniamo, se la Borsa andasse normalmente, ma perché gli analisti finanziari preferiscono avere 

un contratto immutabile piuttosto che una speranza di cash-flow più alta ma non certa. Quindi è una 

soluzione win win, cioè i consumatori avranno delle tariffe più basse ma noi abbiamo una 

attualizzazione migliore. Poteva essere un 80%, un 60%, negli altri Paesi, la Francia per esempio è 

al 70%, in Spagna c’è una percentuale minima di incremento garantita più una percentuale 

dell’inflazione con inflazione molto bassa, si prende addirittura più dell’inflazione e viceversa 

[incomprensibile]. Previsioni di traffico inferiori alla realtà: queste erano così al momento in cui la 

società è stata privatizzata. Adesso è esattamente il contrario: nel 2007 il traffico è cresciuto meno 

delle previsioni, nel 2008 sta scendendo e quindi non è questo il punto ma la cosa fondamentale è 

che questa convenzione dà dei vantaggi sia al concedente, sia agli utenti. Quindi è un buon contratto 

a mio modo di vedere e gli effetti si stanno cominciando a verificare. Grazie. 

 

Maurizio Boerio 

Anni fa, il povero fu Prof. Claudio de Mattè quando venne in Calabria, io sono calabrese 

d’origine, guidava all’epoca la CARIME, si pose il problema della regionalizzazione di alcuni 

servizi. All’epoca lui aveva già vissuto la presidenza della Rai e quindi si cominciava a impostare 

questo progetto e parlò a un convegno di Confindustria, forse Enzo Cipolletta se lo ricorderà, del 

perché alcune infrastrutture tipo le Ferrovie o altre infrastrutture tipo le autostrade non si dovessero 

regionalizzare Regione per Regione, la Calabria aveva le sue infrastrutture regionali, in modo tale 

da poter dare un qualcosa di patrimonio alla Regione e al tempo meglio sfruttare meglio forse i 

fondi. All’epoca poi cominciò il governo Prodi con l’allora Ministro Ciampi di poter sfruttare i 

fondo delli Comunità Europea per l’ammodernamento dell’autostrada Salerno-Reggio Calabria. 

Non so se non è il caso, visto che oggi avendo sentito quasi tutto il dibattito, di non parlare anche di 

una regionalizzazione di alcune infrastrutture in modo tale da poter da una parte dotare le Regioni 
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stesse di un proprio patrimonio e al tempo stesso sfruttare meglio forse altre risorse che altrimenti 

vengono non sfruttate. Grazie. 

 

Mario Sebastiani 

Allora, io devo dire volevo replicare ad alcuni commenti utilissimi che sono stati fatti però 

gran parte delle cose che avrei voluto dire le ha dette Claudio De Vincenti sul cui intervento mi 

rifletto direi interamente, quindi diciamo già alcune risposte le considero date per interposta 

persona. Scusami eh. Cioè il titolare ero io di questa risposta. Invece volevo aggiungere qualche 

altra considerazione: una è quello che dicevi tu Emanuele in relazione alle tariffe aeroportuali ma la 

cosa si applica anche a quanto dicevano sia Moretti che Cipolletta per quanto riguarda le tariffe 

ferroviarie. Tu facevi riferimento ai fondamentali, bisogna tenere presenti i fondamentali e i 

fondamentali sono le tariffe europee. No quelli non sono i fondamentali, quelli sono i benchmark. 

Qua distinguiamo i casi in cui abbiamo delle infrastrutture che consideriamo come dei monopoli 

naturali, e non sono tutti gli aeroporti ma solamente alcuni secondo me, e altri viceversa che non lo 

sono per i quali secondo me si potrebbe anche deregolamentare, anche se attualmente non lo si fa. 

Per quelli che vengono considerati come monopoli naturali, quelli sono monopolistici, là ci devi 

andare per forza, è chiaro che il potere sta tutto dalla parte dei gestori: i prezzi vanno regolamentati. 

Vanno regolamentati, ci dicono i principi regolatori ma in tutti i settori applicati, sulla base 

dell’orientamento al costo e ai costi efficienti. Dappertutto. Devono considerare quali sono i costi, 

quali sono chiaramente i price-cap se vogliamo, quali sono i costi, gli ammortamenti, i programmi 

di investimento, una ragionevole remunerazione del capitale. È questo il confronto. Ora se tu guardi 

altri aeroporti, ad esempio Londra, la British Airport Authority, beh la Civil Aviation Authority ha 

riconosciuto un tasso di regolazione del capitale del 7-8% sopra i costi che è più basso di quello che 

l’ENAC attualmente sta riconoscendo agli altri aeroporti. Sì però su questo facciamo un 

momentino… Perché io queste vicende le ho vissute direttamente: dopo la delibera CIPE del 2000 

che stabiliva il price-cap e tutto il resto, te lo ricordi Claudio, ci sono stati tre anni di ostruzionismo 

da parte degli aeroporti che non la volevano, non volevano applicare il principio di orientamento al 

costo, evidentemente perché ci guadagnavano da prima, dopodiché si sono convertiti e a cominciare 

da Venezia, da Roma, da Milano, tutti si sono messi a fare i contratti di programmi, dopodiché la 

248 sui requisiti di sistema ha fatto saltare il banco. Quindi diciamo, insomma, che poi sia stato 

tutto a vantaggio dell’Alitalia, questo francamente non lo so. Probabilmente la 248 è stata fatta a 

vantaggio dell’Alitalia se vogliamo. Poi, dopodiché per gli altri aeroporti, questo non vuol dire che 

la regolazione deve essere sempre orientamento al costo ex ante. Se si fanno quelle analisi di 
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mercato di cui appunto fa piacere che il Ministro apprezzava l’idea verrà fuori che tanti aeroporti 

italiani sono in una condizione di sufficiente concorrenza gli uni con gli altri che veramente si può 

astenerci dalla regolazione ex ante, passare a una forma di vigilanza, di monitoraggio ex post per 

loro oppure addirittura consegnare le cose all’Antitrust e tanti saluti, semplificare. Ferrovie: io non 

sto dicendo che debba essere regolamentato il prezzo del trasporto passeggeri della media lunga 

percorrenza. Certo, non mi convince giustificarsi con la lettera della Commissione la quale 

commentando il disegno istitutivo dell’Autorità per i trasporti dice: “Beh ma in realtà non compete 

alla Autorità per i trasporti regolamentare dei servizi a media o lunga percorrenza perché ex 

Direttiva 440 le imprese ferroviarie, essendo liberalizzato il settore sono libere di praticare le 

tariffe”. Beh chiaramente io questa la vedo come un qualche cosa di prospettico perché il fatto che il 

settore sia aperto ma non ci sta concorrenza evidentemente… No, no, no Mauro non mi sono 

spiegato, vorrei che questo fosse chiaro perché poi tu, come dire, hai denunciato atteggiamenti 

professorali. No, un momento, non ho detto questo. Non ho detto questo e non lo sostengo Mauro… 

E non sta nemmeno scritto. Se hai letto il paper non sta nemmeno scritto là. Vale a dire, lì il 

problema non è che andrebbero regolamentati i prezzi perché ci sta la concorrenza della 

[incomprensibile] ecc. Semplicemente che la procedura seguita è una procedura assolutamente 

opaca. È stata sospesa inizialmente la delibera del CIPE nel ’99 e poi dopodiché è stata sospesa al 

contrario dicendo alle Ferrovie “Sentite, ambientatevi come vi apre a voi perché noi non ne 

vogliamo sapere e questo…”. Adesso siamo ai prezzi di mercato, scusami finisco perché poi 

veramente prendo troppo tempo. L’ultima cosa che volevo dire era in relazione a quello che diceva 

il Ministro Castelli che mi trova molto d’accordo sul fatto che poi infine ste privatizzazioni, vale a 

dire ma veramente il privato è necessariamente meglio del pubblico? Ecco, su questo certamente ho 

delle riserve anche io. Quando si parla però della privatizzazione, come dire, come tentativo di 

approssimarsi alla virtuosità della concorrenza per il mercato, vale a dire anziché dare gli 

affidamenti concessori per gara privatizziamo la società, in realtà nello stesso Rapporto si dice 

testualmente: lo stesso risultato lo si raggiunge attraverso la alienazione delle partecipazioni 

dell’attuale concessionario che non ha fatto una gara vendendo le sue partecipazioni, e quindi 

vendendo il controllo di questa società, attraverso un meccanismo competitivo, indipendentemente 

se chi va ad acquistare un soggetto privato, oppure se è un soggetto pubblico perché poi dovrebbe 

esistere il principio della neutralità della proprietà, no? Altrimenti assistiamo all’assurdo per cui, 

che so, se si vuole privatizzare Catania, beh come dire, Aeroporti di Roma puoi acquistarla perché è 

una società privata e la SEA no perché è una società pubblica. Quindi l’acquirente privato santifica 

sotto il profilo concorrenziale, un momento… Io sto parlando di aerei adesso, sto parlando di 

aeroporti. Va beh, direi che ho finito. Grazie. 
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Altero Matteoli 

Ma io volevo prima di tutto ringraziare, ringraziare la Prof. Manacorda e il Ministro Bassanini 

e ASTRID e tutto per questa opportunità. Chi fa politica da sempre come me sa che una volta 

questo tipo di incontro, di dibattito avveniva nei partiti politici. Oggi questo non è più possibile in 

nessun partito politico: mancano le stanze di compensazione, il confronto non c’è più e quindi che 

un’associazione culturale riesca per fortuna a dare vita a un dibattito come questo sotto certi aspetti 

mi ha riportato indietro di qualche anno, quando questa era la normalità. Oggi non c’è più la 

possibilità di confronto, nemmeno a noi che facciamo questo mestiere. Io credo che quello che sta 

accadendo in questi giorni sulla vicenda Alitalia sia una rivoluzione per quanto riguarda il mondo 

imprenditoriale perché è meglio privato, meglio pubblico… Io che faccio il Ministro e ci 

confrontiamo con Castelli ogni giorno e apro la cassaforte non trovo una lira e prendo e metto 

intorno a un tavolo l’AGI, l’Associazione Grandi Imprese, e gli dico “Io non ho una lira, si 

realizzano lo stesso le infrastrutture?” loro mi dicono “Sì, basta che il governo ci dia date certe e 

regole certe”. Allora per me in questo caso viva il privato perché col pubblico non le faccio e col 

privato le realizzo. Voglio fare un esempio: quando il trasporto pubblico locale era privato, in larga 

parte era privato, a metà degli anni ’70 fu deciso che doveva diventare tutto pubblico. Nacquero i 

consorzi, si accorparono più Comuni. Beh il disastro è stato totale: io tra le tante preoccupazioni che 

abbiamo al Ministero credo che quelle del trasporto pubblico locale se non le avessimo saremmo 

degli incoscienti perché con questo ondeggiare del petrolio fra poco ma già è iniziato il cittadino 

sarà costretto a lasciare a casa la macchina e si riverserà sul trasporto pubblico locale che non c’è o 

comunque è assolutamente inadeguato e quindi si farà ricorso ancora una volta alla colpevolezza del 

governo, qualsiasi sia il colore, i Comuni scaricheranno sul governo perché non avranno le risorse 

per adeguare il trasporto pubblico locale, il governo naturalmente scaricherà sui Comuni che hanno 

speso male i soldi anziché fare… Però si apre un contenzioso, un divario di natura politica ma non 

si risolve il problema. Allora privato, pubblico? A mio avviso dipende molto da come viene 

regolamentato il tutto. Quando capita a chi fa politica, soprattutto se ha un ruolo nell’esecutivo e 

dice “Bisogna snellire le procedure” sono tutti d’accordo su questo perché è un traguardo a cui 

dobbiamo arrivarci ma quando noi diciamo questo c’è subito chi ti attacca e dice “ecco snellire le 

procedure perché vuole togliere i controlli”, no? Questo soprattutto per coloro che sono abituati a 

dire del no a tutto, guai, io l’ho raccontato tante volte, a Moretti, gliel’ho detto: una volta all’inizio 

degli anni ’80 da giovane parlamentare scrissi una mozione a favore dell’alta velocità e la presentai 

con scritto “snellire le procedure”, fui linciato ma non dagli avversari politici, anche dal mio 
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gruppo. Dice “Come, snellire le procedure? Allora tu vuoi togliere tutti i controlli. Noi siamo un 

partito d’opposizione, ci vogliono controlli, ci vogliono controlli”. Io scrissi allora, son d’accordo 

ancora: non è vero che snellire le procedure vuol dire automaticamente togliere i controlli. Anche 

qui dipende dal come si regolamentano e dal come… E allora se voi che certamente fate anche 

molto seriamente, ho visto il documento che avete preparato, quest’analisi, ecco io ritornerei a 

quello che ho detto all’inizio su Alitalia. La vicenda Alitalia, la privatizzazione di Alitalia, non c’è 

dubbio che Alitalia è una privatizzazione perché è vero che c’è una bad company che leva ma è 

sicuramente la privatizzazione, non è certamente la privatizzazione di Ferrovie, non è la 

privatizzazione delle Poste, non è la privatizzazione di altri, questa è un’autentica privatizzazione 

perché c’è un gruppo di imprenditori che mettono un miliardo all’inizio, molto probabilmente sarà 

insufficiente, comunque per ora hanno tirato fuori questa cifra. E anche quello che avviene nel 

mondo sindacale in questi giorni, proprio per la vicenda Alitalia molto probabilmente siamo a un 

cambiamento. Un cambiamento, questa discontinuità che ci ha chiesto l’Europa per Alitalia per 

avere la speranza di potere completare questa discontinuità forse è il caso di attrezzarci per portarla 

anche in altri settori perché una riflessione su cosa abbiamo fatto fino a oggi, risultati raggiunti e 

con quello che avviene nel mondo con la globalizzazione, in un mondo diventato tascabile ci deve 

far riflettere tutti e adeguare una politica e il consenso ma anche soprattutto questa programmazione 

di vario tipo io credo che sia assolutamente indispensabile e allora voglio veramente ringraziarvi 

perché io vado via pieno di appunti che mi saranno utili per un confronto all’interno del Dicastero, 

anche per cercare di trovare soluzioni per realizzare queste infrastrutture indispensabili al Paese. 

 


