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Bozza non corretta

«Chiungue prende a esaminare lo stato morale el emnomico della Sardegna sia es sardo o
estraneo, benevolo o no verso I'lsola, € wlpito da un vero innegabile, dell’inferiorita doé d
confronto del rimanente dell’Italia. | sardi che ne soffrono i mali e I'umiliazone né acaisano il
governo, questo quelli, e gli estranei entrambi; pure nesauno di questi giudizi € ssolutamente
esatto, giacdé le caise sono compless, in parte sono fisiche ele dobbiamo alla natura, in parte
sono conseguenze di vecdi mali, che non e fadle wrreggere, in parte sono addebitabili al go-
verno e d sardi....... »

Per togliere la Sardegna dal suo isolamento necessta:

1. dotare il centro dell’lsola di un'efficiente rete ferroviaria di modo ché @n questo potente
mez di locomozione cdere e poco costoso, che lo togliesse dalla posizione segregata in
cui s trova ene sviluppas I'industria ela avilta;

2. awvicinare tutta l'isola d porto di Terranova edali a continente italiano onde in poche ore e
con poco dispendio potesse anche il volgo andare nel continente etornare in Sardegna;

3. correggere @n la ferrovia cetrae de passase pel corso dei grandi fiumi e lo affluenti, il
tracaato e la astruzione delle strade carettiere troncandole etoccandole nelle pianure, per
cui diventerebbero utili e comode diramazoni per condurre le merci dale mlline dle valli,
fadlitando cosi pure le reti future, che dlora s progettava e te doveva ollegars con la fer-
rovia.

Con queste parole Ignazo Aymerich, marchese di Laoni e senatore del regno, consegnava la
sua testimonianza di sardo alla Commissone Parlamentare d’'inchiesta sullo stato della Sarde-
gna.

Correva I’anno 1869 agli albori dell’Italia Unita, e n puntualita cetosina dencava i mali della
nostraisola.

In tema di collegamenti smili a quelli attuali, identici nel contenuto e nella prospettiva aquelli
di cui anche ogg ci occuperemmo. Oggi come dlorail tentativo restalo stes.

Vincere I'isolamento e mntestuamente struire un sistema Sardegna cgaceoltre un sealo fa
di guardare dl’integrazone on I’ltalia ed ogg all’ Europa.

Certo lo scenario e profondamente mutato ed anche il contesto socio-economico s presenta tra-
sformato in modo significaivo.

Cio nonostante il limite imposto dall’isolamento geografico, spede in tema di collegamenti con
il resto del mondo risulta ora, come 140 anni fa, una questione gerta, sia per gli aspetti sociali
che implica I’essre un isola distante dal continente e vincola la mobilita delle merci e delle
persone, sia sotto il profilo ecnomico, alorquando rende questo vincolo dedsamente oneroso.

Ma énello spazo regionale, nella continuita territoriale interna che registriamo i limiti oggettivi
alla mobilita delle persone e dle merci, anche questi scaturenti dalla condizione di insularita,
aauiti certamente dai ritardi nella redizzazone di alcuni interventi strutturali su alcuni impianti,
di cui e evidente lavetusta e a ai S somma la bassa qualita delle infrastrutture.

L’indagine dell’Istituto Tagliacane, sulla cndizione delle infrastrutture in Italia, pubblicao sul
finire del 2002 collocala nostraisola d quart’ ultimo posto nella graduatoria dell e regioni.
Graduatoria redatta tenendo conto della qualita di tutte le infrastrutture, soprattutto di quelle tra-
sportistiche le quali, eccéto quelle portuali (che s presentano leggermente migliori) risultano
lontane dagli standard medi nazonali.

Fatto 100 I'indice medio di riferimento nazonale la Sardegna éferma d 58,7. Se poi questi dati
vengono letti sul versante provinciale, scorporando i singoli settori, ess risultano ancor piu ne-
gativi.
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La stessa relazone del CRIMM presentata due anni fa a orredo del Piano Regionale del Tra
sporti, sottolineg con piu duezza il grave deficit infrastrutturale della Sardegna evidenziando
con puntuaita non solo la bassa qualita dei servizi offerti, ma anche, come questi rappresentino
un ostawlo alo sviluppo dei settori produttivi sardi.

Di cid ne danno testimonianza, peratro, le reiterate denunce degli attori economici sardi com-
prese le iniziative sindacdi che anche recentemente, ma non solo, con le varie mobilitazoni
hanno voluto richiamare I’ attenzione sull’ urgenza di creare nuove opportunita di sviluppo per la
nostra Isola; proprio le rivendicazoni avviate nei confronti del Governo e della Regione solleci-
tano un dedso intervento per abbeattere gli oneri, che tutti giudicano gravos, originati dalla bas-
sa qualita del sistema delle comunicadoni Sardegna/Continente, e dalla insufficiente struttura
dei trasporti che gpare sempre piu inadeguata areggere le sfide dettate da un proces eano-
mico in tumultuoso cambiamento.

Apprendiamo ora on soddisfazone de I'attuale Assessore regionale a Trasporti ha trovato fi-
namente la ciave giusta per risolvere il problema, sottoscrivendo un Accordo con il Governo,
che gli stes ha definito storico, in grado di affrancare la nostra regione da un dramma sela-
re. Leggendo gli atti che mmpongono I'acwrdo s evince e a buoni propositi non corrisponde
un’azone dficacedi governo del divers process, quanto invece una lodevole e interminabile
elencazone dei fabbisogni e di generici impegni improntati a reperire risorse per eiminare i dis-
servizi. Quando e mwme non é dato sapere.

Nesauno s e preoccupato di verificare il perché s sia dovuto ricorrere a un nuovo Accordo di
Programma Quadro, nonostante quello sottoscritto nel 1999risulta totalmente inevaso e nel con-
tempo s sventolano nuove disponibilita di risorse senzaindicare @sa sia stato redizzao con le
precalenti intese msa ancoraresti dafare.

Non dice il documento di marzo perché opere significative mme quelle previste per la SS 125
stiano partendo con anni di ritardo, che rischiano di diventare insopportabili, causati da procedu-
re farraginose, in sede di definizione progettuale e soprattutto dai reiterati ricors tra imprese
concorrenti ale gare di appalto che stanno rallentando il completamento di un intervento dise-
gnato e finanziato dtre 15 anni. Ricors che stanno offrendo I’ opportunita di nuove fonti di lu-
cro, per imprese estud legali, a scaoito di chi per quelle opere ha speso mesi se non anni di ri-
vendicazoni e di mobilitazoni. Ricors che sfumano nel nulla e de perd sono causa di nuovi e
vecdi disagi che nesauno né in sede politica né in sede temicavuole o riesce @mpiutamente a
valutare.

Forse in luogo di tante pantomime da parte di ANAS, Ministero e Regione, avremmo preferito
una parola dedsiva su tale indescrivibile caps.

[l Libro Bianco sulla condizione dei trasporti presentato dalla Commissone Economica Europea
nel 1992 poneva I’ obiettivo agli stati membri di «conciliare lo sviluppo eamnomico e le doman-
de di una societa esigente in termini di qualita edi sicurezzaper sviluppare un trasporto moder-
no e sostenibile sino al 2010».

E del tutto evidente dche salvo poche ecceoni il documento non & stato letto in Sardegna. Né
letto, né recepito, né gplicato, se évero che mentre nel contesto europeo I’ attuazone degli o-
biettivi sanciti a livello comunitario e diventata una redta, come s evince dagli stess documenti
presentati nel 2001, con la redizzazone di acuni principali interventi, in Sardegna i presupposti
fondamentali per perseguire i percors richiamati sono lontani dall’essere individuati, condivisi e
soprattutto condivis.

Dai dati forniti dal CNT s ricava dhe nel decennio 19902000 in Sardegna, cosi come nel resto
del paese, abbhiamo assstito ad un notevole aimento della mobili ta delle persone.
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Tale incremento, stimato in piu 23 pare determinato da vari fattori che sarebbe interessante
approfondire, spede per una grande organizzazone impegnata nel sociale mme cetamente lo
la Cid sarda, e soprattutto perché tale fenomeno presenta molteplici aspetti sotto il profilo socia-
le, culturale e anbientale.

Non vi & dubbio che in questo incremento interagiscono cambiamenti degli stili di vita, che
sintrecda on la polarizzazone di alcuni servizi essenziali per i cittadini, che nel prossmo futu-
ro potrebbero accentuare ulteriormente il bisogno di spostars.

Pensiamo all’accentramento del servizi sanitari, quelli scolastici e quant’altro attiene a servizi
pubblici. Ma axche per turismo in Sardegna d s muove ébastanza enel prossmi anni questa
esigenza edestinata ad aumentare.

L’incremento degli spostamenti € stato assorhito in larga parte dalla mobilita su strada, e gia
guesto nella nostra redta pone problemi di non poco conto.

Contestualmente aquella stradale € cesciuta la mobilita cn i mez2 age e navali, mentre risul-
tain dedsaflessone quella su ferrovia e acoradi piu quella sul collettivo su gomma.

Attualmente la quota di passeggeri trasportati con I’ageo manifesta una aescita del 33% mentre
il dato globale sardo risulta pari a 4% del totale nazonale.

Meno significativa la movimentazone delle merci aviotrasportate che in Sardegna interessano
appenal’1,7% contro il 32% del livello nazonale.

E particolarmente interessante sottolineare e sebbene i dati percentuali relativi alla nostra re-
gione risultino inferiori ai valori medi nazonali, il dato asluto delle movimentazoni pasegge-
ri/merci se confrontato con il li vello nazonale, in Sardegna esprime indici piuttosto elevati.

A conferma di cio basti sottolineare che I'agoporto di Elmas viene dassficao il 10° agoporto
italiano con un trend in dedsa aescita, quello di Olbia risulta d 13° posto quello di Alghero a
20° posto.

Questa graduatoria ebene predsarlo risulta stilata sulla scorta dei dati inerenti 50 agroporti ita-
liani abilitati ai servizi dilinea

| dati sul trasporto navale @ dicono che oltre il 98% delle merci in uscita dalla Sardegna vengo-
no movimentate via mare @n un ritmo di crescita cstante pari al’8,6% annuo. Piu interessante
la mobilita delle persone wn circa 11.500.000 passeggeri trasportati € @n un ritmo di crescita
del 15,6% annuo.

Il trasporto navale rappresenta mediamente il 13%del totale nazonale tanto per le merci che per
le persone.

Sul trasporto via mare occorre evidenziare che mentre sui passggeri abbiamo una movimenta-
zione entrate/uscite praticamente in pareggio, sulle merci s registra uno scarto dedso tra quelle
in entrata (i dati sono relativi al 2000 33.700.000 tonnellate contro quelle in uscita pari a
24.540.000 tonnellate e sono indicative delle caatteristiche e ondizioni del sistema e@nomico
sardo.

Per quanto riguarda il trasporto su ferrovia dalla lettura dei dati in circolazone s evince de i
paseggeri che s sono avvals di questo servizio ammontano a 7 milioni e meza. Rispetto ai va
lori nazonali |e movimentazoni sarde risultano meno del 2%.

Identica la percentuale é rappresentata dalle merci di poco superiori a 2% déell’intero traffico
nazonale (633.000ton. Contro i 30 milioni).

Queste differenze nell’ utili zzo del trasporto ferroviario tra Sardegna eresto del paese éspeaula
re dlaqualita delle infrastrutture edei servizi offerti.

L’'inseme della rete sarda epari a 2,7% della rete nazonae erisulta per estensione regionae la
piu bassatrale regioni italiane.
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La Sardegna él’unicaregione, con la Val d’ Aosta, che non s avvale di una rete dettrificaa e
contestuamente risulta I'area ©n la piu bassa percentuale di rete adoppio binario. Solo il 4%
contro unamediadel 23% del Sud Italia, del 54% del Centro e del 48% del Nord.

E bene sottolineare infine dhe I’ offerta di infrastrutture érimasta praticamente invariata negli ul-
timi 10 anni mentre occorre evidenziare dhe le ingenti risorse utilizzae per I’ elettrificazone non
hanno determinato alcun miglioramento degli asstti. Gli impianti costruiti a meta degli anni 80
costituiscono, purtroppo per noi sardi, un monumento ala insipienza della politicaregionale, dal
momento che cme € atutti noto, le risorse stanziate @wn I’ Accordo di Programma del 1981, che
asomavano a 900 miliardi circadi vecdie lire nonostante siano state tutte spese, sul piano fun-
zionale non hanno avuto alcun effetto sulla qualita del servizio e intanto le nuove linee éettriche
svettano sui binari inutilizzae einutili zzabili .

Relativamente dla movimentazone delle merci pesa la mancaa wnnessone @n la rete nazo-
nale, peggiorata dedsamente negli ultimi anni anche in conseguenza del mancato armamento di
navi traghetto operanti sulla rotta Golfo Aranci-Civitavecdia Occorre rimarcare dhe dtualmen-
te opera sullatratta dtata un solo traghetto, e, come € accduto anche nel recente periodo, quan-
do questo viene fermato per le normali manutenzioni sui piazzdi sardi s contano i cari carichi
fermi per giorni in attesa d’imbarco.

Il trasporto pubblico su gomma in Sardegna (dati 2000 serve una utenza di 26.000.000 d pas-
seggeri annui pari a 10% del sistema nazonale. Questo tipo di trasporto ha perso negli ultimi 10
anni ben il 13%.Il fenomeno ha interessato tutta la modalita su gomma alivello nazonale sep-
pure su scada generae il deaemento e stato piu contenuto, circail 9%.

La diminuzione della domanda assume un atro valore se rapportata d’ offerta che nel periodo
di riferimento ha a/uto un incremento, in termini di posti mess a disposizione, mediamente del
5%.

Ancora piu grave la valutazone da fare sul versante del trasporto urbano dove la diminuzione
del passeggeri trasportati va oltre il 15% collocando la Sardegna d terzultimo posto tra le regio-
ni italiane. Peggio di noi stanno solo la Calabria ela Baslli cata.

In questo contesto il trasporto privato asorbe la maggioranza degli spostamenti sia urbani che
extra-urbani, incrementatos nell’arco di 10 anni del 26%.

Oltre I'80% delle persone dhe s muovono in terra sarda prediligono il ricorso a mez privato
con tutte le complicazoni che derivano da questa condizione.

Il trasporto delle merci su gomma e eesciuto in died anni del 34% con un indice di incremento
superiore dlamedianazonae e éstato pari a 31%.

| dati sin qui esposti ci consegnano un quadro, ancorché parziale, della situazone del sistema
trasportistico regionale in chiaroscuro su cui ocoorre intervenire, cdibrando gli investimenti e
puntando ad un piano programmatico di ampio respiro.

Intanto reauperando ruolo e cgadta di governo ala Regione. L'art. 3 dello Statuto Spedale &
segna piena potesta dl’Ente Regione, che ha quindi il compito, non certo fadle, di approntare
un piano programmetico per i trasporti e per la mobilita in Sardegna cgacedi soddisfare la do-
manda dtuale @rreggendo le non poche disfunzioni puntando, nel contempo, ad un sensibile
aumento degli Standard quelitativi e quantitativi.

Cio impone la necessta di individuare as<tti, strutture di gestione el erogatori di servizi im-
prontati all’efficienza cgpad di soddisfare il bisogno di mobilita delle persone edelle merci, nei
termini e nelle modalita fisste dall’art.16 el d.Igs. 422/97.

Condizione questa hon nuova per |I’ambiente sardo se évero come évero che in tutti i documen-
ti da quelli politici e sindacd a quelli teaici nel corso degli ultimi decenni S € cecao di orien-
tare gli interventi in materia di trasporti verso la definizione dei nuovi servizi, efficad ed effi-
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cienti, in grado di abbettere il perenne divario esistente tra i collegamenti Sardegna/continente. |
risultati non possono certo definirsi soddisfacenti anche perché una strategia non sempre acorta
ha fatto il paio con interventi spot sovente disarticolati riconducibili pil a mnvenienze eterne
alla Sardegna dhe dla rede esigenza della nostra redta regionale. Cosi avvenne @n I'aquisto e
I"introduzione in Sardegna della trazone TEAM per la ferrovia @n i locomotori aayuistati e mai
utili zzati.

La mnferenza regionale sui trasporti del 1980 tenutasi a Cagliari oltre mettere anudo le tante
difficolta s concluse @n le formulazone di un percorso che avrebbe dovuto portare a una ra
dicde trasformazone el innovazone del modello sardo.

A distanza di 24 ann dall’ appuntamento citato possamo ragionevolmente dfermare de niente
di quanto alora ipotizzao e stato attuato ed anzi molti degli auspici allora indicai mantengono
inaterata laloro attualita.

C’e bisogno di un adattamento del Piano regionale dei trasporti reauperando dentro la program-
mazone degli interventi gli squilibri territoriai esistenti, orientando gli interventi verso un si-
stema intermodale integrato, agendo su tutti gli ass interni e potenziando le azoni sui collega-
menti verso I’ esterno.

Il rilancio dell’economia regionale, il consolidamento delle ativita produttive esistenti ma ache
I'incentivazone del fluss economici derivanti dal turismo, rimanda a una dedsa inversione di
tendenzasulla politicadei trasporti.

Politica de deve essre rivolta sempre piu ad affrontare i mali storici di questo comparto, ad e-
liminare, ove posshile, le dissoonomie esistenti e reauperare qualita el efficienza nel servizi,
spede quelli i nerenti la mobili ta interna.

In questo ambito la vera amergenza pare esere quella relativa dla viabilita. Nonostante i reite-
rati proclami degli ultimi anni in cui si e sbandierato di tutto con interventi fantasios tutt’orain
attesa di essre progettati, le strade sarde evidenziano carenze strutturali con limiti oggettivi ala
mobilita e on standard d sicurezzadedsamente inferiori a quelli medi nazonali.

Nell’autunno del 20021’ Intesa Generale di Programma, siglata trail Governo e la Giunta regio-
nale, annunciava @n toni rivelatos poi fuori luogo, la spendita di 1.100 milioni di € recuperati
dentro il pacdietto «Grandi Opere» della legge obiettivo.

Tale investimento avrebbe dovuto consentire I'ammodernamento dell’ass viario 131 Cagliari-
Sassri, il completamento della 131 DCN sino ad Olbia epoi sino a Palau, la sistemazone della
S.S. 130 il completamento della Sulcitana edella Sassari-Alghero.

A luglio 2003 wn successvo Protocollo siglato sempre tra Governo e Regione, propedeutico ad
un nuovo APQ sulla viahilita, annunciava come imminente I’avvio degli interventi sulla viabilita
regionale, spede quelli gia definiti nell” intesa del 2002

Ad oggi non un nuovo cantiere estato aperto e nessina nuova opera se hon quelle gia program-
mate prima del 2002 ha preso il via.

Giova ricordare peratro che i cantieri in corso di eseauzione equelli in appalto o in fase di ac-
cantieramento, sono il frutto, oltre dhe di politiche di anni precedenti all’intesa, delle lotte dei
lavoratori e delle comunita interessate e non il risultato, come qualcuno va dfermando in giro
per la Sardegna, di azoni governative receanti.

Non solo, le risorse indicae nella legge obiettivo gia dtata, sono state rimodulate apartire dal
2005

E anche vero inoltre de il completamento degli interventi indicati nei vari documenti qui ri-
chiamati risultano in larga parte sprovvisti di progettazone eseautiva, ed infine per alcune opere
siamo ancora dlo stadio del piano di fattibilita.
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Il risultato di tale siffatta condizione s evince in modo chiaro dai limiti di velocita imposti sulle
strade sarde, dove s viaggia d massmo a 90 km orari e dove I'indice di pericolosita, dovuta
proprio ale caatteristiche della strada, (incroci a raso e mancanza di corsie di emergenza solo
per citare le piu evidenti) resta tutt’ ora molto alta.

Vieppiu, come fa notare la relazone del CRIMM, esaminando la rete stradale sotto il profilo
delle caatteristiche geometriche funziondi, «pud notarsi che oltre dl’asenza di una dficiente
as®e attostradale, fatto di non poco conto a nostro giudizio, la Sardegna € ©nnotata anche
dall’esiguo numero di infrastrutture idonee agarantire delle strutture viarie in condizioni ade-
guate dlaqudita equantita di mobili ta registrata nella nostra regione.

Gli interventi di adeguamento da redizzae, speriamo nel piu breve tempo possbile, dovrebbero
in parte migliorare queste condizioni mentre le risorse ipotizzae potrebbero risultare cngrue a
patto che s possano iniziare aspendere in tempi accetabili. Condizione questa non fadlmente
perseguibile se dovesse permanere il vincolo sull’ utilizzo degli stanziamenti pubblici che come
primas rimarcava, risulteranno disponibili solo dopo il 2005

Questi interventi dovrebbero agire sulle aiticita gia menzionate consentendo i collegamenti con
velocita di percorrenza di dmeno 110 km orari sugli ass piu importanti con la redizzazone di
infrastrutture a careggiate separate, con due rsie per senso di marcia on banchine el adegua
te aeelaterali.

Dovrebbero inoltre @beattere i deficit di accesshilita di ampie fasce territoriai, originato in lar-
ga parte dall’'impossbilita di fruire di infrastrutture caatterizzate da accétabili velocita di per-
correnza, ed areeterritoriai aternative ali attuali ass favorendo quindi un decmngestionamento
delle stess.

Naturamente il potenziamento delle infrastrutture viarie deve saldarsi con una politicaper il ter-
ritorio che ponga d centro interventi tendenti ad arrestare:

» il continuo spopolamento delle zone interne;

» il continuo degrado socio-emnomico di acune redtaterritoriali;

» |'aggravamento delle andizioni di isolamento di alcuni ambiti territoriali;
>

una migliore gestione delle strutture di acces ai nodi d'interscambio con I’esterno (porti e
agoporti)

Non trascurabile diviene poi I'individuazone di impianti attrezzai cgpad di collegare la csta
orientale cn quella ocddentale, come solledtano peratro alcune redta anministrative locdi,
che anche recentemente hanno posto in evidenzal urgenzadi favorire un sistema di collegamen-
to fra aee d&tuamente caatterizzae da forti limiti alo sviluppo, imposti proprio
dall’isolamento. In tal senso va letta la rivendicazone avanzaa dal’Ogliastra e
dall’amministrazone provinciale Oristanese.

Per restare a ragionamenti inerenti i trasporti interni un’atra infrastruttura de merita dtenzione
particolare equella relativa dla rete ferroviaria. Questa rappresenta un ambito particolare dove
intervenire, nell’intento di migliorarne |’ assetto, di renderla funzionale a piani di sviluppo setto-
ridi e soprattutto per contribuire amigliorare la mobilita interna anche nell’intento di ridurre il
forte impatto di autoveicoli sulle strade isolane.

Laferrovia sarda & ostituita da 437 km di linea generalmente al un solo binario, senza dettri-
ficazone, con uno sviluppo planimetrico che mantiene caatteristiche identiche d’impianto ori-
ginario, vecdio ormai di 120 anni, su cui e posshile sviluppare una velocita di crociera media
sull’intero percorso di 6570 km orari.

Queste caatteristiche rappresentano un limite severo al’ utili zzo diffuso del meza ferroviario a
cui s somma la bassa densita ferroviaria, un indice d’accesshilita d territorio dedsamente in-
sufficiente, attualmente stimato in Sardegna in 18myKm? contro i 55 del valore medio nazonale.

relazione lapaliticadeitrasportielamobili tadell epersoneedell emerciinsardegna 7
Data aeadone 21/0404 957



Bozza non corretta

Nella tratta anord d Oristano, il difficile tracdato penalizzail modo grave le prestazoni tant’e
che il collegamento Cagliari/Sassari € dfettuato dal treno piu velocein 3 ore 19 minuti, tempo
superiore mediamente del 50%, rispetto a quello impiegabile da un’autovettura di media dlin-
dratasullaSS131

In queste mndizioni i divers indicatori evidenziano che:

» in asenzadi interventi adeguati sull’intera rete tes a migliorare la qualita dell’ offerta e i
tempi di percorrenza |’ attuale domanda di trasporto ferroviario (2% di quello nazonale) ap-
pare difficiimente incrementabil e su tutta la tratta;

» la presenzadel fenomeno della stagiondita della domanda (peauliare durante il periodo esti-
vo con la dhiusura delle scuole) e delle caatteristiche della domanda (I'80% degli utenti so-
no studenti €/o lavoratori pendolari) risulta in controtendenza ®n i fluss di mobilita in Sar-
degna. Cio deriva forse dal fatto che nessuna lineaserve le locdita turistiche;

» 1'80% della domanda € oncentrata su 1/3 della tratta. Questo rimanda dle condizioni della
ferrovia sarda dove solo una parte dell’ infrastruttura gopare sufficientemente dtrezzaa;

» nesan intervento correttivo sullatratta anord d Oristano € stato redizzao e pertanto appare
ancora debole la domanda di trasporto ferroviario, né peraltro, € stata presa in considerazo-
ne dcunainiziativa per suscitare questa domanda.

Sul versante trasporto merci, quello su caro ferroviario interessa quasi totalmente le relazoni
conil continente epassa per I’ approdo di navi porta cari di Golfo Aranci.

Nel recente periodo la situazone venutas a aeae n la diminuita cgadta di traghettamento
Sardegna/continente eil ritardo derivante dalla scdta ben predsa dell’ Azienda Ferrovie, che pe-
raltro ha dirottato in altra regione le risorse stanziate per i traghetti per la Sardegna, pare ulte-
riormente gygravata dalla dedsa presa di posizione, per quanto ci riguarda legittima, del Comu-
ne di Golfo Aranci.

L’amministrazone gallurese ritiene non piu compatibile la presenza del dente di attracm FS con
| piani di sviluppo designati per il proprio territorio e per tali ragioni ne solledta I'immediata
rimozione.

Il problema posto non e di poco conto mentre anoi preme ribadire che la sua mancaa soluzione,
0 meglio la latitanza rispetto ale esigenze poste dall’ Amministrazone potrebbe essere ulteriore
causa di un progressvo dismpegno della Azienda Ferroviaria nazonale sulla rete sarda, aauen-
do cosi ulteriormente i problemi che anche in questa sede @hiamo denunciato e relativi a tra-
sporto su ferrovia.

Mentre cmprendiamo le ragioni della municipalita interessata vogliamo ulteriormente ribadire
che la regione Sardegna debba trovare in tempi congrui una @nveniente risposta cgaceda un
lato di salvaguardare gli interess del comune di Golfo Aranci e nel contempo di tutelare un di-
segno di sviluppo per il nostro sistema e@nomico che deve disporre di un servizio ferrovia-nave
efficiente efunzionale afavorire il rilancio di questa modalita trasportistica il cui smantellamen-
to dtre agravare I'intero sistema dei trasporti potrebbe esere caisa di una ulteriore @ntrazione
delle dtivita produttive locdi.

A parte le limitazoni imposte dale cndizioni gia richiamate erelative dla disponibilita di na-
viglio, che non pare asscurare cn continuita il traghettamento, il traffico merci assomma a
1.100000ton/anno e rappresenta solo il 7% delle merci movimentate nel porti sardi (di queste il
60% in uscita e il 40% in entrata).

Questa modalita di trasporto interessa normalmente prodotti chimici, prodotti agricoli e lapidel
generalmente tutti in uscita; macdine, manufatti, merci varie, alimentari in entrata.

Sul versante merci le aiticita sono dovute oltre dhe dle difficolta del tracdato che dlunga, di
fatto, i tempi di percorrenza anche dalla:
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inadeguatezzadelle stazoni;

limitata disponibilita di carri e di alcune tipologie in particolare;
I'inadeguatezzadelle navi porta caro;

la non uniformita della linea de limitala cmposizione dei treni merci.

Da a0 s desume che per potenziare I’ uso della rete ferrata tanto per le merci che per i passegge-
ri OCCOrrono:

interventi sullarete infrastrutturale;
miglioramento della qualita dei servizi;
ammodernamento del parco treni;
creazone di un parco cari regionae;
adeguamento del naviglio porta caro;

interventi sugli scdi merci di Olbia e San Gavino con eventuale ricollocazone rispetto ai
centri urbani;

redizzaZone dell’ interporto di Cagliari di livello nazonale;

» completamento dei centri intermodali di Olbia, Portotorres e del centro merci di Chili vani.(
di tutti questi e stato redizzao un primo lotto).

Il Piano Regionale dei Trasporti approvato qualche ano fa wmprendeva tutti questi interventi
finanziati in parte dalla Regione @n 64 miliardi.

Nell’ APQ sottoscritto a seguito dell’Intesa Istituzionale di programma del 1999 era stato previ-
sto un piano d’investimenti interessante de andava al incidere in larga parte su alcune delle
emergenze de evidenzia la rete ferroviaria. Venne previsto uno studio di fattibilita oncernete
interventi mirati tendenti da un lato a razonaizzae il trasporto delle merci e dall’ atro migliora
rele cndizioni dell’ utenzain genere.

A ogg ad eccezrone di acuni interventi di restyling sulle stazoni, nessuna delle opere di grande
rilevanza estata redizzaa, ed ora Ssiamo solo in presenza di un’accéerazone delle procedure
relative d’appalto dei lavori per il raddoppio della traita Dedmo San Gavino. Anche qui giova
ricordare de I'insstente baletto di cifre disponibili, 250 miliardi di vecdie lire stanziati con
I’APO del 1999 che prevedeva gia dlora il raddoppio del binario sno a S. Gavino e
I'immisgone sulla rete sarda di nuove macdine e carozze Niente di ci0 sinora estato redizza-
to, mentre il nuovo acordo siglato a marzo s e limitato a cnfermare che quanto scritto nel
1999 abve esereredizzao.

Nesauno, spede in sede di Assesrato regionae s e \peritato di chiedere everificare @n forza
perché tutto cio nell’arco di 5 anni non sia stato redizzao. Cosa ne éhia impedito I attuazone,
entro quali tempi s vuole ora dar corso agli impegni.

Peratro se possamo comprendere il ritardo nella redizzaZone di nuovi impianti, viste le lun-
gaggini procedurali necessarie per avviare un’'opera pubblica non s giustificail ritardo con cui
viene aquisito il materiale rotabile. Nessuno peraltro ha dhiesto conto di questi ritardi, né tan-
tomeno in sede di stesura del nuovo ac®rdo in Asesrato S sono preoccupati di pretendere
cetezzein tal senso.

In occasione dell’intesa del 1999 venre previsto uno studio di fattibilita cncernente i collega
menti con il porto canale di Cagliari, con le Z.I. di Portovesme, Olbia, Ottana eMaamer: venne
inoltre evidenziata I’esigenza di completare il racerdo Oristano-Porto; venne infine ipotizzao il
racordo Carbonia-Portovesme.

Cosa siasucces e msa stia maturando su questi impegni non é dato a wnoscere.

Y V V V

Y V.V V V V

Y
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Anche per questi interventi samo in presenza di proclami esaltanti spede aseguito della receite
sottoscrizione dello APQ MOBILITA’, maignoriamo a momento le disponibili ta finanziarie.

Un ragionamento a parte meriterebbe la struttura ferroviaria minore, tutt’ ora notevolmente este-
sa seppure non direttamente integrata @l sistema ferroviario nazonale.

Interessata da un lento e progressvo dedino, dovuto in larga misura dl’ obsolescenza temologi-
cadi tutto il sistema, ma soprattutto da una progressva perdita di traffico, la ferrovia ascata
mento ridotto rappresenta d momento quas in via eclusiva una valida dternativa sul versante
turistico.

Le stime sui passeggeri trasportati, ferma d 200Q e tutta di fonte FDS, ci parlano di 1.200.000
passeggeri/anno interessti a questa modalita, e su alcune tratte il livello di movimenti parrebbe
in incremento.

Da dcune stime dfettuate dal Crimm s ricava una valutazone negativa del servizio, con consi-
stenti perdite d’ esercizio di queste reti e @n passvita devate.

Questo pone non pochi problemi, politici, sociai e finanziari.

Dovendosi la regione acollare la gestione del TPL la stessa s dovra acollare, in luogo dello
stato, la perdita di esercizio di queste reti.

Resta questo un problema da risolvere in quanto se queste reti possono contribuire al abbettere
I"impatto derivante da un alto impiego delle astomobili sul sistema viario regionae, questa op-
portunita pud diventare tale dlorquando s redizzeranno adeguati interventi di riqualificazone
degli interi impianti.

Cio richiederebbe oltre una cngrua dotazone finanziaria anche un’attenta rimodulazone del
trasporto interno che d momento ci pare difficile anche sperare.

Dedsamente interessate parrebbe risultare I’ attivazone dei treni turistici, che oltre rappresentare
un’occasione per mantenere in esercizio la rete ferroviaria semndaria @stituisce un valido
strumento di promozione erivitalizzazone di alcune aeeregionali definite marginali.

Giova sottolineae de tale presupposto s fonda cmunque su strategie parallele orientate area-
lizzare interventi di supporto che dovrebbero essere promosse da un lato per mantenere in effi-
cienza le reti e dall’altro per creae intraprese turistiche aggiuntive dle atuali in grado di ri-
chiamare nuovi fluss di utenti.

Relativamente a trasporti marittimi ed in particolare d ruolo del sistema portuale sardo occorre
ragionare raffrontando lo stes con le mntestualita nazonali ed internazonali.

Tutte le previsioni inerenti la movimentazone di beni e manufatti stanno ad indicare un signifi-
caivo incremento di traffici totali che in gran parte andrebbero ad interessare il trasporto via
mare.

Tutte le previsoni di crescita indicano che nel paesi che s affacdano sul Mediterraneo tali traf-
fici dovrebbero aumentare entro il 2010 &bl 16,7%.

Dentro questo scenario I Italia esoprattutto la Sardegna, per la sua peauliare posizione geografi-
ca, potrebbe essere in grado di intercetare un quota rilevante di queste movimentazoni spede
guelle relative aAfricalEuropa/ America

Naturamente questa propensione al esercitare un ruolo attivo deve essre solledtato e sostenuta
con adeguate strategie dhe oltre avalorizzae la posizione geografica, che da sola non besta,
punti a supportare | attivita portuale sarda con adeguate scdte per garantire strutture d’ appoggio
logistico, Know how ed infine personale adeguatamente aggiornato ed altamente spedalizzao.
In questo contesto diviene essenziale dhe la regione asuma un ruolo di traino indirizzando ed
organizzando gli interventi sul versante delle infrastrutture, e quindi adoperandos in modo atti-
VO per inquadrare la portualita sarda dentro un' unicadirettrice di sistema.
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Peraltro, come avvenuto in dtra redta regiondi italiane, lo sviluppo portuale puo rappresentare
un interessante fattore di traino dei process economici diffus. Questo potra awvenire solo se
come Sardegna saremmo in grado di avere ruolo nei process di scambio nel Mediterraneo spe-
cie nelle verticaizzazoni legate dla distribuzione delle merci.

L'awvio al’operativita del Termina di Cagliari costituisce un tasello importante in tal senso
che deve essre supportato ora @n gli interventi di adeguamento sul piano infrastrutturale, pe-
ratro gia previsti e financo finanziati.

Parimenti va ora definito il quadro delle opere finalizzae dla ottimizzazone del livello struttu-
rale a infrastrutturale del sistema portuale di PortoTorres, del sistema Galura, quello
dell’ Ogliastra equello di Oristano.

Va predsato, a scanso di equivoci, che i porti sardi sono gia destinatari di un piano d’interventi
piu volte richiamato dentro i vari protocolli Stato-Regione eulteriormente confermati, tral’atro,
dall’intesadel 2002e dal recente Accordo di programma sulla mobili ta.

Il sistema portuale sardo pur occupando un ruolo di primariaimportanza, spede nel traffico pas-
seggeri, pari a 17%, e delle merci attorno a 18%, dell’intero totale nazonale, risente ancora
dell’inadeguatezzadegli acosti, della bassa qualita di acune infrastrutture sia negli scdi che
nel contesto territoriale in cui sono inseriti.

Da do s ricava I'asluta urgenza di definire in tempi rapidi I’avvio di tutti gli interventi anche
al fine migliorare gli standard d funzionaitd, ma axche @n I'obhiettivo di pretendere abuon ti-
tolo I'inserimento degli scdi sardi nei corridoi plurimodali europei.

Dall’analis dei dati sul traffico passeggeri s ricava che Olbia da sola assrbe il 50% di quello
totale aanuo della Sardegna, segue Golfo Aranci con circail 19% come Porto Torres, Cagliari
conil 10% e Arbatax con il 2%.

Lo sviluppo del turismo lascia prevedere diei 3.100000 transiti registrati nel 2001, ultimo anno
utile a fini statistici, possano subire un incremento apprezzdile nel prossmo futuro, valutabile
attorno a 3/5% annuo.

Solo questo basta arendere piu precaio I’ attuale as<tto infrastrutturale dei porti sardi ed acae-
sce la necessta di trovare un quadro efficiente per il settore cgacedi soddisfare gpieno i trend
di mobilita previsti per il futuro.

Relativamente dle merci abbiano gia segnalato i dati sulle movimentazoni attese.

Occorre semmai predsare de date le caatteristiche del sistema produttivo regionae il 58% del-
le merci movimentate risultano prodotti petroliferi mentre il restante 42% va distribuito sulle re-
stanti merci movimentate.

Tale stuazone @ndiziona non poco anche le caatteristiche degli interventi e pone in evidenza
alcune aiticita sia sul versante della gestione, quello afferente il trasporto dei passeggeri e delle
merci, che su quello inerente le opere necessarie el urgenti. Le ricerche dfettuate hanno eviden-
Ziato:

» uninefficiente sistema di gestione;

» standard d confort molto diversificai trai vari natanti;

» tipologiad acces alle navi obsolete epoco sicure;

» mancanzad’ integrazone funzionae trai diversi sistemi di trasporto;

» promiscuita dell e banchine;

» caenzediffuse delle stazoni marittime;

» insufficienzadei racordi ferroviari e stradali con i porti;

» difficolta aredizzaeI'integrazone frail porto ed il sistema e@nomico complessvo.
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Attualmente risultano disponibili 367 miliardi di vecdie lire stanziate da dcuni anni proprio per
iniziare un reaupero di efficienzane divers porti.

Ad oggi risultano appaltati e accatierati solo una parte di questi lavori, mentre in larga misura,
per molte di queste opere non e stata indetta aicora la gara d’ appalto con grave pregiudizio sia
dello sviluppo delle dtivita portuali e ontestuamente dell’uso in sicurezzadelle stesse struttu-
re.

Diviene giocoforza indispensabile avviare una forte azone negoziale @n le diverse istituzioni
interessate, intanto per sbloccae i finanziamenti, consentirne I'immediata spendita efavorire in
tal modo il rilancio dei varo impianti portuai sardi.

Occorre inoltre asumere un'iniziativa aleguata, sia alivello regionale dhe nazonae ecomuni-
tario, finalizzaa areauperare ruolo per il sistema portuae sardo dentro il piu generade @ntesto
europeo e dare mmpimento in tal modo all’ipotesi esplicitata, dentro la legge sui progetti ob-
biettivo, di Sardegna mme Piastra logisticadel Mediterraneo.

Anni di reiterati proclami tanto della politica regionale che nazonale relativi a ruolo della no-
stra isola dentro i grandi corridoi di comunicazone Europei sono stati smentiti dai provvedimen-
ti, anche recenti, asaunti in sede di Commissone Europea

Tant’eé che proprio lo scorso dicembre in sede di definizione della Start Quick List, la Sardegna
€ stata esclusa dalle autostrade del mare.

Occorre mimare il vuoto delle iniziative anche politiche, posto che in merito, tanto le forze poli-
tiche che le itituzioni regionali, non hanno avuto né il coraggio né il buon senso di intraprende-
re dcunché.

Gia in occasione délla recante iniziativa sull’insularita la Cid sarda pose I'acceto su tae es-
genza esulle relative problematiche derivanti da scdte, non sufficientemente contrastate in sede
politica locde enazonale, che potrebbero portare a un progressvo indebolimento degli as<ti
infrastrutturali relativi ai trasporti e di conseguenza incidere in modo negativo sulla tenuta del
sistema e@nomico complessvo.

Per quanto attiene il trasporto aaeo possamo affermare de lo sviluppo delle infrastrutture rela
tive elo sviluppo del servizi propri a questa modalita trasportistica, costituisce per la Sardegna
uno degli elementi qualificanti per I’intera politicaregionale dei trasporti.

Il trasporto aeeo, infatti, rappresenta insieme aquello marittimo, la cmponente esenziale per
redizzae quel “corridoio” Sardegna/Continente e dtraverso eso la «Continuita Territoride» a
tutto il Sistema e@nomico e sociale sardo.

Il 4,4% dell’intero movimento nazonale einternazonale dei passeggeri che partono dagli ago-
porti italiani, ha come riferimento i quattro agoporti sardi, e, tale dato proprio in conseguenza
dell’ applicazone della legge 144/99 (riconoscimento degli oneri di servizio per i collegamenti
con la penisola) parrebbe destinato ad un ulteriore significativo incremento.

Inoltre la Sardegna, in virtl della sua posizione geografica, baricentrica nel mediterraneo, puo
aspirare, attraverso lo sviluppo del servizio ageo, che dopo il bladk out determinato dalle vicen-
de dell’11 settembre 2001, viene dato in forte dedsiva ripresa, ad una funzione di interconnes-
sione @n dtri agoporti in una logicadi integrazone n i sistemi di comunicazone nazonale e
soprattutto internazonale.

La struttura ag@oportuale sarda, infatti, € ormai attrezzda e onsolidata in modo tale da dfronta-
re un adeguato potenziamento del traffico peraltro gia previsto in incremento nel prossmo de-
cennio, proprio in conseguenza dei grandi fluss turistici, stimati dal WTO in 1500 milioni di
persone di cui il 50% interessti ai paes del Mediterraneo.
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Cagliari, Alghero, e Olbia dopo gli interventi gia redizzdi in questi anni e gli adeguamenti ipo-
tizzai dentro I’APQ “Mobilitd, hanno assunto e assumeranno ancora di piu in futuro, una di-
mensione gprezzdile cgacedi asorbire sino a9 milioni di passeggeri anno.

Cio che aediamo non debba essere perso vista eil diritto dei sardi a muovers con le stesse mo-
dalita degli altri italiani, con tempi, modi e soprattutto con costi certi. Diviene pertanto indispen-
sabile favorire una politica di integrazone degli aeoporti con il resto del territorio, redizzando
guelle infrastrutture equei colleganti utili a perseguire tale obhiettivo.

Questo rimanda, come e owvio, ad una rimodulazone del collegamenti interni la aui attuazone
viene reiteratamente aanunciata ma n scas risultati sul piano della redizzazone delle opere.
Cosi € per il collegamento Ferroviario tra Cagliari e I'agoporto, tra Sassri e I'agoporto di Al-
ghero etraquello di Olbia & il resto dellarete ferroviaria.

Sul versante del trasporto ageo la Sardegna ha potuto sperimentare @n soddisfazone
I attuazone della 144/99 e quindi il ricorso ala ntinuita territoriale.

In quasi 2 anni e mez di collegamenti con i due maggiori agoporti Italiani, Roma e Milano,
che vengono redizzdai con regime tariffario dedsamente mnveniente e ©n costi del biglietto
dimezzdi, i sardi hanno finAlmente cnseguito un obiettivo inseguito per lungo tempo e e €
stato oggetto anche di interessanti iniziative sindacdi, e S € @si potuta traguardare positiva-
mente una legittima aspettativa per i sardi a muovers in condizioni similari a quelle degli altri
cittadini italiani.

Non sono mancae enon mancano le difficolta. | collegamenti in regime di monopolio hanno e-
videnziato alcuni inconvenienti che si sono poi riverberati sulla qualita dei servizi erogati.

Numero di posti sempre meno disponibili, tempi di prenotazone eccesvamente lunghi, orari
non sempre convenienti e non coincidenti con i collegamenti internazonali, a ai S sommano i
reiterati tentativi di qualche azenda di dare una propria unilaterae interpretazone delle condi-
zioni offerte.

Non solo, con I'avvio della @ntinuita territoriale, i vettori operanti in Sardegna hanno cancdlato
i collegamenti di minore interesse per concentrare il tutto sui due siti coperti da onere. Sono stéti
cancdlati cosi i collegamenti diretti con Palermo, con Torino, con Pisa dc, mentre gli attuali
vettoriamenti risultano in qualche cao pit oneros rispetto a periodo precalente I'introduzione
dellaL. 144

Tutti aspetti che dovranno necessriamente essere rivisti in sede di definizione della nuova gara
che verra espletata entro I’anno.

In previsone delle nuove asegnazoni CGIL-CISL-UIL della Sardegna hanno sottoscritto 1o
scorso novembre un protocollo con la Giunta Regionale. Tale documento dltre rivendicare un
diverso ruolo al’ Amministrazione Regionale, piu aderente dle funzioni esplicitate nello Statuto
Spedale, chiede d ministero e soprattutto all’ENAC, delegata dallo steso ministero a gestire
I attuazone della 144/99, di vincolare i vettori che s aggiudicano le rotte a

» asscurare un numero di posti adeguato soddisfare le aescenti richieste di mobili ta;
» garantire unamigliore distribuzione di voli nell’arco della giornata,
» garantire un sistema di collegamenti piu efficace on tutti gli aeroporti d' Italia;

» garantire i lavoratori impegnati nel sistema sardo affrancandoli dai cambi derivanti dalle ga-
re.

Questo protocollo s e reso necessario anche per evitare di ripetere I’ errore mmMes in prece-
denza dlorquando, la regione s limitd, in occasione della precadente gara, a solledtarne
I’ espletamento senza goporre dcun vincolo ai vettori ed alla stessa Enac

| contracmlpi non sono tardati a manifestarsi con i disservizi che tutti conosciamo.
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Nel recente periodo le mmpagnie di navigazone hanno dedso di operare le tratte sottoposte a
onere di servizio in asenzadi costi per lo Stato. E I'unico in caso in Europa dove su 330rotte
circa onerate, solo in Italia e in Sardegna in particolare, tale servizio viene esercitato rinun-
ciando al contributo dello stato.

Non re mmprendiamo i motivi né msa s cdi dietro tai dedsioni. A noi preme ribadire che non
acceateremo di veder smantellata | operativita della 144/99 né di veder ulteriormente peggiorata
la qualita dei servizi offerti, sia chiaro sin d’ora e non intendiamo rinunciare a una @nquista
legittima, né permetteremo che in sede politicas consumi un’ ennesima beffa adanno della Sar-
degna.

A livello parlamentare poi e stata dedso di allargare il numero delle rotte onerate richiamando
dentro le aee servite in regime di continuita territoriale dcuni agoporti situati in Piemonte, Li-
guria eSicilia.

Per ragioni di solidarietd avendo i sardi gia sperimentato e subito per decenn il peso
dell’isolamento potremmo anche comprendere tale scdta. Siamo quantomai sorpresi che afron-
te di questa dedsione le risorse stanziate siano rimaste le stese. Cioé quelle originariamente
stanziate per la sola Sardegna, e che oggi siamo chiamati a wndividere cn una plateapiu ampia
e soprattutto ampiamente soddisfatta dalla qualita equantita di servizi di trasporto offerti.

Senza voler apparire monotoni non crediamo siano in acun modo assmilabili gli svantagg di
Cagliari, di Olbiao di Alghero aquelli di Albenga, di Cuneo odi Messna eCatania.

Il disagio diviene ancora piu insopportabile, perché do é potuto succedere nel pit asoluto si-
lenzio della politicanostrana esenza dcuna rimostranza della Regione.

Non vorremmo esere gabbeti due volte.Prima noi facdamo la battaglia per ottenere tale risulta-
to mentre dtri ne godranno i frutti.

La legge 144 infine introdus<e il principio della continuita territoriale per le merci dotando que-
sto cgpitolo di ben 35 miliardi annui.

Allo stato attuale le prime atualita non sono state spese penalizzando ulteriormente il nostro si-
stema produttivo. Le ragioni di cid sono da ricercare nell’indeterminazone dei nostri politici e
soprattutto nella mnfusione indotta dagli imprenditori allorquando questi pretesero che il costo
del trasporto venis riconosciuto direttamente dle azende.

Configurandosi questo come @ntributo diretto alla produzione equindi non compatibile on le
norme @munitarie d s e finaAmente risolti ad indire anche per la continuita territoriale merci la
garainternazonale.

Noi siamo d'acordo come peratro lo eravamo gia tre ani fa. Occorre aquesto punto vigilare
affinché tutto s risolva in un arco di tempo ragionevole evitando di vanificare la disponibili ta
dellerisorse e ontestuamente di perdere una opportunita di dare slancio ala nostra e@nomia.

Vi sarebbero ancora diversi argomenti da sviluppare in merito ai trasporti sardi. Per ragioni di
tempo manca una riflessone aleguata sulla nautica da diporto su cui vi € un urgente bisogno ri-
flettere, vista anche la dimensione the questo comparto va asumendo. Né s é potuto approfon-
dire il ragionamento sugli aeoporti di terzo livello, Arbatax e Fenosu dei quali peraltro occorre-
ra parlare in futuro vista anche I'importanza e questi collegamenti vanno assumendo in Italia,
e soprattutto il crescente interese die verso questi agoporti va maturando in Sardegna. Anche
perché se opportunamente dtrezzdi i due impianti aegroportuali potrebbero avere un effetto toni-
co sull’ecnomia delle due aeg spede su quella dell’ Ogliastra di cui ne @nosciamo il forte
condizionamento derivante da un isolamento spedfico di quella regione geografica

Non possamo comunque esmerci da riaffermare dcuni punti che per la Cid sono prioritari se
vogliamo dare una svolta in materia di trasporti.
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Bozza non corretta

Intanto occorre dhe la Regione s doti di una politicadi ampio respiro, e, contestualmente vinco-
lante, che vendichi la direttrice per i prossmi 10/15 anni.

Ci0 dovrebbe esere asaunto dentro il Piano regionale del trasporti, che deve essere integrato an-
che dla luce degli eventi che sistematicamente interessano il settore, e soprattutto guidato da
unapolitica acorta, attenta a bisogni che risultano crescenti e mutevoli.

Urge una struttura di governo del settore capacedi orientare le scdte senza subire le dedsioni
asaunte da terzi, speso fuori Sardegna. In oltre 50 anni di autonomia I’ Assessorato ai Trasporti
S e caatterizzato piu come ambito di gestione del trasporti a scgpito delle politiche di indirizzo
e governo dei process che sono propri di un comparto cosi delicao e mmples. Pud apparire
paradossale, ma parlare oggi di politicadei trasporti non necessariamente significa aldentrarsi in
una rivendicazone tout court di risorse. Anche queste sono importanti ma occorre sottolineare
che le risorse vanno finalizzae verso un piano funzionale dentro cui ricondurre le scete operati-
ve per sviluppare in modo dinamico il settore dei trasporti sardo.

Uno sguardo veloce a divers strumenti finanziari ci ha cnvinti che, pur essendo esigue le di-
sponibilita sugli investimenti sinora garantiti ala Sardegna, queste sono state utilizzae n
troppe incertezze con sovente «pressapochismo» e, soprattutto, con ritardi inaccetabili .

Questo modo di agire ha portato con il tempo a nseguire risultati parziali e purtroppo tardivi e,
in alcuni casi, hanno finito per favorire cmportamenti contrari agli interess della Sardegna. E
avvenuto con il Porto Canale di Cagliari e sta asvenendo con gli interventi sulla rete ferroviaria
della Sardegna esta avvenendo tuttora @n i diversi investimenti programmeti sulle varie moda-
lita di trasporto sarde dhe come Cidl riteniamo debbano essere tutti completati.

In tutte queste drcostanze dbiamo registrato la presenza di atre redta regionali che, fortunata-
mente per loro, sono state pronte e cpad di avvantaggiars dalle nostre incertezze

Far politicadei trasporti significaintanto far di tutto per cambiare mentalita a@uisendo la cn-
sapevolezza be occorre fare scdte @raggiose e immediate, pena un’ ulteriore disgregazone
dell’ assetto trasportistico sardo. Questo € maledettamente vero spede in sede di politicaregiona-
le, anche perché tale situazone non € piu ammisshile soprattutto perché siamo in presenza di
una diversa concezone della mobilita. Adeguare I’ Assesrato significa indirizzae gli sforzi
verso una radicde riforma dello stes e soprattutto fargli acquisire un diverso ruolo e una di-
versa mentalita.

Gli interventi nel comparto sono sovente legati agli umori del potente di turno, svincolati percio
da unavisione programmetica dtenta a bisogni collettivi e avulsa da dati conoscitivi del settore.

Gli stess dati e informazoni che vengono utili zzai a sostegno delle diverse scdte vengono for-
niti ed elaborati senza aiteri oggettivi funzionali piu ad esigenze dientelari che ali interess re-
ali della comunita regionale.

In questo contesto trova giustificazone la richiesta di istituire un osservatorio di settore funzio-
nale asupportare I’ambito politico e legidativo per il settore trasporti della Sardegna.

La sfida dhe noi lanciamo alla politica sarda risulta piuttosto complessa enon mancano pales ed
occulti interess di lobhies e mntrastarla. La Cid sarda, in coerenza @n gli obiettivi che s € data
in questi anni, s propone di dare un suo apporto, interprete di un diffuso interese edi attenzio-
ne d miglioramento delle condizioni dei sardi e della Sardegna eper favorire un nUOVO percorso
all’intero comparto trasporti della nostra I sola.

Con I'appuntamento di oggi e @n le iniziative de seguiranno s vuole confermare questo impe-
gno.
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