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SEDE CONSULTIVA

Martedì 10 settembre 2013. — Presi-
denza del presidente Ermete REALACCI.

La seduta comincia alle 12.30

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo tra il Governo

della Repubblica italiana e il Governo della Repub-

blica francese per la realizzazione e l’esercizio di

una nuova linea ferroviaria Torino-Lione, con Alle-

gati, fatto a Roma il 30 gennaio 2012.

C. 1309 Governo.

(Parere alla III Commissione).

(Esame e rinvio).

La Commissione inizia l’esame del
provvedimento in oggetto.

Enrico BORGHI (PD), relatore, informa
che la Commissione è chiamata ad esa-
minare il disegno di legge C. 1309, recante
l’autorizzazione alla ratifica ed esecuzione
dell’Accordo tra il Governo della Repub-
blica italiana e il Governo della Repub-
blica francese per la realizzazione e l’eser-
cizio della nuova linea ferroviaria Torino-
Lione, con Allegati, fatto a Roma il 30
gennaio 2012.

Fermo restando il fatto che la Com-
missione è chiamata ad esprimere il pro-
prio parere solo con riferimento alle parti
del provvedimento che rientrano nelle ma-
terie di sua competenza, ritiene che, in
considerazione del rilievo, anche politico,
che la vicenda relativa alla realizzazione di
questa importante opera pubblica è venuta
assumendo nel corso degli anni, sia op-
portuno dare conto, seppure in modo
sintetico, di tutto il contenuto dell’Accordo
in questione, anche per dare modo ai
colleghi della Commissione di avere un
quadro conoscitivo completo e corretto del
suo contenuto e degli impegni assunti in
questa sede dal nostro Paese.

In tal senso crede sia doveroso ricor-
dare in questa sede un dato politico, vale
a dire quello relativo all’approvazione, da
parte dell’Assemblea della Camera dei de-
putati nella seduta del che il 5 giugno
2013, delle mozioni 1-00033 (Costa),
1-00064 (Allasia), 1-00066 (Vitelli),
1-00068 (Speranza) ed 1-00069 (Giorgia
Meloni). Si tratta di mozioni importanti
che, in continuità con analoghe mozioni
adottate nella scorsa legislatura, impe-
gnano il Governo a dare definitivamente
corso al progetto, nel rigoroso rispetto
delle scadenze cronologiche, a proseguire
nel dialogo costruttivo con il territorio e
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con le sue espressioni istituzionali ed as-
sociative e, al tempo stesso, a ribadire con
forza la propria intolleranza a qualsiasi
atto intimidatorio o violento nei confronti
del personale e delle strutture nei cantieri
interessati da parte dell’area antagonista,
ad assicurare la realizzazione delle opere
di riqualificazione dei comuni che insi-
stono sul territorio interessato dall’opera,
garantendo l’erogazione delle risorse ne-
cessarie e affiancando i comuni nella re-
dazione di un piano strategico di ripresa
economica, anche attraverso il supera-
mento del patto di stabilità.

Passa, quindi, ad illustrare l’Accordo in
esame, osservando preliminarmente che
esso reca le condizioni per la realizzazione
e futura gestione della sezione transfron-
taliera dell’opera (la parte comune com-
presa tra Saint-Jean-de-Maurienne in
Francia e Susa-Bussoleno in Italia), non-
ché la disciplina della costituzione e del
funzionamento del Promotore pubblico
(l’organo comune, dotato di personalità
giuridica, costituito e controllato pariteti-
camente da Francia e Italia), che di tale
sezione sarà il futuro gestore.

Fa altresì presente che l’Accordo in
esame costituisce un protocollo addizio-
nale all’Accordo tra Italia e Francia sti-
pulato a Torino il 29 gennaio 2001, rati-
ficato dal Parlamento italiano con la legge
n. 228 del 2002, con il quale venne decisa
la realizzazione della nuova linea ferro-
viaria Torino-Lione, l’avvio delle attività
propedeutiche, quali la creazione della
società LTF (Lyon Turin Ferroviaire) per
la realizzazione degli studi e dei lavori
preliminari della parte comune italofran-
cese, nonché l’avvio delle opere connesse
alla predisposizione e realizzazione dei
relativi progetti. L’Accordo italo-francese
del 2001 confermava, peraltro, l’impegno
sottoscritto dalle Parti in un precedente
Accordo intergovernativo, concluso a Pa-
rigi il 15 gennaio 1996, che ha rappresen-
tato la prima fase del progetto di crea-
zione del nuovo collegamento ferroviario
Torino-Lione. Tale prima fase, conclusasi
alla fine del 2001, ha visto l’effettuazione
degli studi di fattibilità e l’istituzione, a
tale scopo, di una Commissione intergo-

vernativa (CIG) incaricata di seguire i
problemi connessi ai preparativi per la
realizzazione dell’infrastruttura.

Osserva, inoltre, che l’Accordo del 2001,
seconda tappa del progetto originario, era
specificamente finalizzato alla definizione
del tracciato ferroviario da realizzare e
che, a tal fine, l’articolo 3 del medesimo
Accordo ha precisato che la parte comune
italo-francese della nuova linea ferroviaria
Torino-Lione sia costituita da: un tunnel
ferroviario a due canne lungo circa 52
chilometri scavato sotto le Alpi in terri-
torio italiano e francese; opere di raccordo
del tunnel in Italia; tutte le opere annesse
(stazioni, installazioni elettriche, eccetera)
necessarie all’esercizio ferroviario, nonché
tutte quelle che le Parti decideranno in
futuro di inserire nella parte comune in
oggetto. Il successivo articolo 4 dell’Ac-
cordo del 2001 rinviava, poi, la definizione
delle modalità di realizzazione delle fasi
seguenti alla conclusione di protocolli ad-
dizionali.

Al riguardo, precisa, tuttavia, che l’Ac-
cordo in esame, come specificato dall’ar-
ticolo 1, non costituisce uno dei protocolli
addizionali previsti dall’articolo 4 dell’Ac-
cordo del 2001 e, in particolare, « non ha
come oggetto di permettere l’avvio dei
lavori definitivi della parte comune italo-
francese, che richiederà l’approvazione di
un protocollo opzionale separato, tenendo
conto in particolare della partecipazione
definitiva dell’Unione europea al pro-
getto ». Esso mira, invece, come già detto,
da un lato, a disciplinare le condizioni di
realizzazione dell’opera, nonché le condi-
zioni di esercizio della medesima, una
volta realizzata, dall’altro, a definire la
disciplina relativa alla costituzione e al
funzionamento del Promotore pubblico, al
quale sarà affidata la sua gestione.

Ricorda, inoltre, che l’opera in que-
stione si colloca in una dimensione sovra-
nazionale, dal momento che la linea Alta
Velocità Torino-Lione si inserisce nel Cor-
ridoio 5 Lisbona-Kiev della Rete transeu-
ropea dei trasporti TEN-T (Trans-Euro-
pean Networks-Transport) e che, nell’ot-
tobre 2011, l’Unione europea – in un
quadro di decisioni volte all’aggiorna-
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mento e allo sviluppo della rete infrastrut-
turale TEN-T – ha indicato la creazione di
una rete articolata su due livelli: una rete
centrale a livello UE, da realizzare entro il
2030, basata su un approccio per corridoi
ed una rete globale, da realizzare entro il
2050, che comprenderà infrastrutture a
livello nazionale e regionale.

Fa presente, infine, che l’Accordo in
esame, sottoscritto all’esito di una nego-
ziazione triennale della conferenza inter-
governativa Italia-Francia, specifica il trac-
ciato del progetto, approva le modifiche
via via apportate allo studio originario del
2005 e precisa la ripartizione dei costi
della sezione transfrontaliera, prevedendo
che l’opera venga realizzata per fasi fun-
zionali, la prima delle quali è stata indi-
viduata nella sezione transfrontaliera
compresa tra Susa, in Italia, e Saint-
Jeande-Maurienne, in Francia. Al ri-
guardo, segnala, quindi, che il progetto
definitivo della sezione transfrontaliera
della nuova linea ferroviaria Torino –
Lione è stato presentato presso il Mini-
stero delle infrastrutture e dei trasporti il
31 gennaio 2013 e che, in base ad esso, la
Torino-Lione consisterà, nel tratto ita-
liano, in 12 km di galleria profonda e poco
più di 3 km di sistemazioni in superficie
nella piana di Susa, riutilizzando a desti-
nazione ferroviaria l’autoporto esistente.

Nel sottolineare, inoltre, che sulla base
del citato progetto definitivo, il consumo
totale di suolo naturale previsto per il lato
italiano della sezione transfrontaliera del-
l’opera è inferiore ad un ettaro, osserva
che detto progetto definitivo è costituito
da: 1) tunnel di base di 57 km (due gallerie
indipendenti a singolo binario con rami di
comunicazione ogni 333 metri) che tra-
sformerà l’attuale tratta di valico in una
linea di pianura; 2) sezione transfronta-
liera che sul lato italiano si estende per
18,1 km, di cui 12,5 nel tunnel di base. La
parte in superficie nella Piana di Susa per
2,6 km e la connessione alla linea storica
a Bussoleno per 3 km, di cui 2,1 km in
galleria; 3) galleria geognostica e di servi-
zio de La Maddalena a Chiomonte di 7,5
km.

Quanto al contenuto complessivo del-
l’Accordo in esame, rileva che esso si
compone di un Preambolo, di 28 articoli
suddivisi in 7 titoli e di tre allegati.

Nel Titolo I sono contenute disposizioni
a carattere generale. In particolare, l’arti-
colo 1 individua l’oggetto dell’Accordo, che
consiste nello stabilire le condizioni di
realizzazione del progetto di collegamento
ferroviario misto merci-viaggiatori tra To-
rino e Lione, le condizioni di esercizio
dell’opera dopo la sua realizzazione e
quelle di miglior utilizzo della linea storica
del Fréjus.

L’articolo 1 precisa (comma 3) che
l’Accordo non costituisce uno dei proto-
colli addizionali previsti dall’articolo 4
dell’Accordo italo-francese del 2001 (che
rinvia la definizione delle modalità di
realizzazione delle fasi successive alla rea-
lizzazione del tunnel – come allora pre-
visto – alla conclusione di protocolli ad-
dizionali).

Inoltre, in base alle definizioni elencate
all’articolo 2, la « sezione internazionale »,
cioè l’insieme delle opere, degli impianti e
delle attrezzature ferroviarie costruite o
da costruire tra Saint-Didier de-la-Tour e
il nodo ferroviario di Torino, risulta co-
stituita da tre parti: la parte francese,
quella comune italo-francese e quella pro-
priamente italiana. In particolare, la « se-
zione transfrontaliera », come già accen-
nato, è quella sezione della parte comune
compresa tra Saint-Jean-de-Maurienne in
Francia e Susa-Bussoleno in Italia; il
« Promotore pubblico » è invece l’organo
comune, dotato di personalità giuridica,
pariteticamente costituito e controllato
dalla Francia e dall’Italia per le finalità di
cui all’articolo 6 del medesimo Accordo.

L’articolo 4 rimanda all’Allegato I (che
è parte integrante dell’Accordo) per la
mappa della parte comune italo-francese,
enumerando le infrastrutture che la costi-
tuiscono e prevedendo, per la realizza-
zione delle medesime, un processo per fasi
funzionali. La prima fase, oggetto dell’Ac-
cordo in esame, vedrà la realizzazione
della sezione transfrontaliera che com-
prende le stazioni di Saint-Jean-de-Mau-
rienne e di Susa, nonché i raccordi delle
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linee esistenti. In aggiunta, Rete Ferrovia-
ria Italiana (RFI) realizzerà dei lavori di
miglioramento della capacità sulla linea
storica Avigliana-Bussoleno. La norma, in-
fine, rinvia ad ulteriori accordi tra le Parti
la definizione delle fasi successive.

Ai sensi dell’articolo 5 la definizione
delle modalità di avvio dei lavori definitivi
della sezione comune italo-francese è de-
mandata, conformemente alle disposizioni
dell’articolo 4 dell’Accordo del 29 gennaio
2001, ad un nuovo Protocollo addizionale.

Il Titolo II enuclea le disposizioni re-
lative alla governance del progetto e al
diritto applicabile. In particolare, con l’ar-
ticolo 6 si delineano ruolo, funzioni e
responsabilità del Promotore pubblico,
ente aggiudicatore ai sensi della direttiva
2004/17/CE del 3 marzo 2004, istituito
dalle Parti, la cui sede legale è a Chambéry
(Francia) mentre la Direzione operativa è
fissata a Torino.

Il Promotore pubblico, che è gestore
dell’infrastruttura della sezione transfron-
taliera, è l’unico responsabile della con-
clusione e del monitoraggio dell’esecuzione
dei contratti richiesti dalla progettazione,
dalla realizzazione e dall’esercizio della
sezione transfrontaliera. Esso inoltre è
responsabile nei confronti delle Parti e
dell’Unione europea. La composizione del
Consiglio di amministrazione del Promo-
tore pubblico è paritaria tra i due Stati
Parte.

L’articolo 7 istituisce in seno al Pro-
motore pubblico una Commissione dei
contratti composta di 12 membri nominati
per metà da ciascuna Parte (il presidente
è nominato dalla Parte francese), deli-
neandone ambito di competenza, compiti e
responsabilità. In particolare, segnala che
l’istituzione di tale organo è finalizzata a
garantire il rispetto dei principi di libertà
di accesso, di parità di trattamento e di
trasparenza delle procedure di aggiudica-
zione dei contratti per lavori, forniture e
servizi necessari per la realizzazione della
sezione transfrontaliera dell’opera in que-
stione, nonché per garantire le esigenze di
scelta dell’offerta economicamente più
vantaggiosa e di rigore finanziario nell’ese-
cuzione dei citati contratti. All’interno

della Commissione dei contratti è costi-
tuita, inoltre, una Commissione di valuta-
zione, composta da sei membri, tre di
parte francese e tre di parte italiana (il
presidente è nominato dal presidente della
Commissione dei contratti), alla quale è
affidato il compito di svolgere un lavoro
istruttorio sulle offerte finali ricevute e di
formulare alla Commissione dei contratti
proposte e pareri tecnici, giuridici, econo-
mici e finanziari sull’aggiudicazione dei
contratti di appalto per lavori, forniture e
servizi.

Con l’articolo 8 si istituisce un Servizio
permanente di controllo composto da do-
dici esperti nei settori interessati dalle
attività del Promotore pubblico nominati
per metà da ciascuna Parte (il presidente
del Servizio è nominato dalla parte fran-
cese). Il Servizio, collocato presso il Pro-
motore pubblico che, sotto il controllo
delle Parti, provvede al suo corretto fun-
zionamento, è incaricato del rispetto del
corretto impiego dei fondi pubblici, della
corretta esecuzione del progetto e del
buon funzionamento del Promotore pub-
blico. Ad esso sono assicurati i più ampi
poteri investigativi e la disponibilità dei
documenti, essendogli riconosciuta la pos-
sibilità di presentare relazioni e note di
avvertimento su tutti gli aspetti dell’ese-
cuzione del progetto, nonché raccomanda-
zioni motivate per migliorare l’efficacia del
Promotore pubblico. Le modalità pratiche
di funzionamento del Servizio permanente
di controllo sono previste dallo statuto e
dal regolamento interno del Promotore
pubblico.

L’articolo 9 detta disposizioni in ordine
alla Commissione intergovernativa ed alle
sue competenze, nonché ai due organismi
che essa è chiamata ad istituire nel pro-
prio ambito, ossia il Comitato di sicurezza
tecnica e il Comitato di sicurezza antisa-
botaggio/antiterrorismo (ASAT). L’ASAT,
che è organismo consultivo, ha come com-
piti, in particolare, l’emissione di pareri o
proposte alla CIG; l’interlocuzione con il
Promotore pubblico e con gli organi isti-
tuiti nell’ambito del medesimo sui temi
ASAT, la predisposizione di documenti
relativi alla sicurezza e la trasmissione
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delle istruzioni della CIG. ASAT, per lo
svolgimento dei propri compiti, può ricor-
rere, senza oneri finanziari aggiuntivi, alla
collaborazione delle Direzioni competenti
in materia di sicurezza delle Amministra-
zioni di ciascuna Parte.

Gli articoli 10, 11 e 12 riguardano,
rispettivamente, il diritto applicabile, la
proprietà delle opere e la ricapitalizza-
zione del Promotore pubblico. Con rife-
rimento al citato articolo 10, precisa che,
tenuto conto dell’unità fisica e funzionale
della sezione transfrontaliera dell’opera,
l’aggiudicazione e l’esecuzione dei con-
tratti di appalto conclusi dal Promotore
pubblico sono disciplinate dal diritto
pubblico francese e i relativi contenziosi
sono di competenza della giurisdizione
amministrativa francese. Resta salvo, tut-
tavia, che l’aggiudicazione e l’esecuzione
dei contratti che non hanno un legame
diretto con la sezione transfrontaliera
dell’opera e che devono essere eseguiti
unicamente sul territorio italiano, sono
sottoposte al diritto italiano e le relative
controversie sono devolute alla giurisdi-
zione italiana.

Segnala, inoltre, che, sempre ai sensi
dell’articolo 10 dell’Accordo in esame,
l’adempimento delle procedure di autoriz-
zazione in materia ambientale e urbani-
stica necessarie per la realizzazione della
sezione transfrontaliera dell’opera, è disci-
plinato dal diritto francese per la parte
dell’opera situata sul territorio francese e
dal diritto italiano per la parte dell’opera
situata sul territorio italiano. Allo stesso
modo è prevista l’applicazione del diritto
territoriale per quanto riguarda le condi-
zioni di lavoro e di occupazione del per-
sonale addetto alla realizzazione della se-
zione transfrontaliera dell’opera.

L’articolo 13 disciplina, quindi, la pos-
sibilità che il Promotore pubblico riceva,
nel termine di 12 mesi dalla sua costitu-
zione, la totalità o una parte dei diritti e
degli obblighi di LTF (Lyon Turin Ferro-
viaire) SAS.

Con il Titolo III dell’Accordo vengono
poi precisate alcune disposizioni in merito
al finanziamento degli studi, dei sondaggi
e dei lavori preliminari della parte comune

della sezione internazionale. In particolare
ai sensi dell’articolo 15 i sovraccosti deri-
vanti dal cambiamento del tracciato in
Italia rispetto al progetto originario (« Si-
nistra Dora ») saranno sostenuti total-
mente dalla Parte italiana che beneficerà
della globalità del relativo finanziamento
europeo.

Il Titolo IV precisa e definisce le di-
sposizioni relative alle modalità di realiz-
zazione del progetto. Per la prima fase,
riguardante la realizzazione della sezione
transfrontaliera, le modalità di finanzia-
mento prevedono che, al netto del contri-
buto dell’Unione europea e della parte
finanziata dai pedaggi versati dalle im-
prese ferroviarie, la chiave di ripartizione
scelta è del 57,9 per cento per la parte
italiana e del 42,1 per cento per la parte
francese nei limiti del costo stimato nel
progetto definitivo, certificato da un terzo
esterno (articolo 18).

I costi della sezione transfrontaliera
sono valutati in circa 8,5 miliardi di euro,
di cui il 60 per cento a carico di Italia e
Francia (nella misura rispettivamente del
57,9 per cento e del 42,1 per cento) e il
restante 40 per cento a carico dell’Unione
europea.

Con il Titolo V (articoli 20-22) vengono
definite le disposizioni applicabili alla
messa in servizio dell’opera e al suo eser-
cizio, ivi comprese le disposizioni relative
alla sicurezza, all’organizzazione dei soc-
corsi e alla gestione delle circostanze ec-
cezionali (articolo 21).

Il Titolo VI (articoli 23-25) definisce le
misure di accompagnamento del progetto.
In questo ambito, segnalo l’importanza
dell’articolo 23 dell’Accordo, che impegna
le Parti a condurre politiche tese a fa-
vorire il trasferimento modale del tra-
sporto dalla strada alla ferrovia, confor-
memente agli obiettivi della Convenzione
per la protezione delle Alpi, (firmata a
Salisburgo il 7 novembre 1991 e ratificata
dall’Italia ai sensi della legge 14 ottobre
1999, n. 403). Con l’articolo 24, inoltre, le
Parti, al fine di stabilire le misure di
accompagnamento necessarie a garantire
lo sviluppo del traffico merci sul corri-
doio Torino-Lione ed a trasferire al Pro-
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motore pubblico la gestione dell’infra-
struttura della linea storica del Fréjus,
sono impegnate a modificare opportuna-
mente la Convenzione relativa alle sta-
zioni di Modane e Ventimiglia e ai tratti
ferroviari tra le due stazioni, firmata il
29 gennaio 1951 e ratificata con la legge
n. 1907 del 1952.

Il Titolo VII, che comprende gli articoli
da 26 a 28, reca infine le disposizioni
finali. In particolare, secondo l’articolo 26,
alle Parti è riconosciuta la possibilità di
emendare il testo dell’Accordo, compresa
la previsione di prestazioni supplementari
minori. Il successivo articolo 27 è dedicato
alla composizione delle controversie tra gli
Stati o tra uno Stato e il Promotore
pubblico, che è demandata al giudizio di
un tribunale arbitrale all’uopo istituito.
L’articolo 28, infine, reca le disposizioni
inerenti alla ratifica e all’entrata in vigore
dell’Accordo.

La norma specifica che le disposizioni
dell’Accordo in esame abrogano quelle
degli accordi del 15 gennaio 1995 e del 29
gennaio 2001 nella misura in cui sono ad
esse contrarie.

Aggiunge che l’Accordo comprende an-
che i seguenti allegati: 1) Allegato 1,
recante le due cartine della sezione tran-
sfrontaliera che comprende le stazioni
internazionali di Susa e Saint-Jean-de-
Maurienne, nonché i raccordi alle linee
già esistenti; 2) Allegato 2, recante un
documento sui princìpi per il montaggio
giuridico, economico e finanziario del-
l’opera; 3) Allegato 3, recante un docu-
mento sui princìpi relativi alle misure di
trasferimento modale adottate dai due
Stati.

Detto questo con riferimento all’Ac-
cordo in esame, fa infine presente che il
relativo disegno di legge di ratifica ed
esecuzione consta di quattro articoli re-
canti, rispettivamente, l’autorizzazione alla
ratifica (articolo 1), l’ordine di esecuzione
(articolo 2), gli adempimenti finanziari
(articolo 3) e l’entrata in vigore della legge
(articolo 4).

Al riguardo, ritiene opportuno segna-
lare, con riferimento all’articolo 3 del
disegno di legge, che il comma 1 di tale

articolo prevede la neutralità finanziaria
della legge di ratifica e che il successivo
comma 2 rimanda ad un successivo pro-
tocollo addizionale, da adottare ai sensi
dell’articolo 1 comma 3 dell’Accordo in
esame, la disciplina dell’avvio dei lavori
connessi alla realizzazione della sezione
transfrontaliera della parte comune della
Torino-Lione precisando, altresì, che agli
oneri derivanti da tale futuro Protocollo si
provvederà attraverso la relativa legge di
autorizzazione alla ratifica.

Peraltro, a proposito dell’invarianza fi-
nanziaria delle norme dell’Accordo, la re-
lazione illustrativa che correda di disegno
di legge di autorizzazione alla ratifica
precisa che a legislazione vigente sussi-
stono risorse già destinate al finanzia-
mento di studi, progetti, attività e lavori
preliminari, nonché lavori definitivi della
nuova linea ferroviaria Torino-Lione, com-
plessivamente ammontanti a 2.815 milioni
di euro per il periodo 2013-2029.

Mirko BUSTO (M5S), preliminarmente,
osserva che la netta contrarietà del Mo-
vimento 5 Stelle alla realizzazione della
nuova linea ferroviaria Torino-Lione si
fonda su dati e argomenti oggettivi, a
partire da quelli relativi al progressivo
calo dei volumi di traffico (meno 30 per
cento negli ultimi anni) che, al di là delle
stime e delle previsioni, sempre più di-
mostrano, inoppugnabilmente, l’inutilità,
anzi, la dannosità dell’opera in questione.
Sottolinea, inoltre, come, in un momento
caratterizzato da una drammatica scar-
sità delle risorse pubbliche disponibili, la
politica avrebbe il dovere di interrogarsi
fino in fondo sul fallimento di un mo-
dello economico basato sul falso mito
della crescita continua e sulla necessità
di un continuo aumento della velocità
degli spostamenti delle persone e dei
traffici commerciali. Fa presente che oc-
correrebbe prendere atto della necessità
di usare in modo sostenibile ed efficiente
le limitate risorse naturali e economiche
disponibili e, in questo quadro, la TAV è
un’opera che non reca in sé alcuna
utilità. Ritiene che essa sia l’emblema di
un uso errato delle risorse pubbliche e di

Martedì 10 settembre 2013 — 49 — Commissione VIII



un atteggiamento irrispettoso nei con-
fronti dei beni comuni, della volontà dei
cittadini di essere informati e di parte-
cipare alla definizione di scelte che in-
cidono sul territorio e sulle comunità
nelle quali vivono. Conclude, quindi,
preannunciando, per le suddette ragioni,
la presentazione di un parere contrario
del gruppo M5S sul provvedimento in
esame.

Salvatore MATARRESE (SCpI), a nome
del gruppo di Scelta civica per l’Italia,
manifesta un convinto orientamento favo-
revole al provvedimento in esame, che
costituisce un passo indispensabile per
garantire la realizzazione di un’opera stra-
tegica, come la nuova linea ferroviaria
Torino-Lione. Condanna, inoltre, con fer-
mezza i recentissimi atti di violenza che
hanno portato alla distruzione di alcune
betoniere e che costituiscono solo l’ultimo
di una serie intollerabile di atti di sabo-
taggio contro le ditte che lavorano nei
cantieri dell’Alta Velocità. Conclude quindi
ribadendo la posizione favorevole del suo
gruppo al provvedimento in esame e an-
ticipando il voto favorevole del suo gruppo
su un’eventuale proposta di parere favo-
revole del relatore.

Massimo Felice DE ROSA (M5S), ri-
collegandosi a quanto testé dichiarato dal
collega Matarrese, invita la Commissione a
tenere nella debita considerazione le ra-
gioni di cittadini posti dinanzi alla conti-
nua violazione delle regole da parte di uno
Stato responsabile di averli estromessi
dalle decisioni incidenti sul proprio terri-
torio, di averli espropriati del territorio
medesimo e di aver causato gravi feno-
meni di inquinamento. Pur non giustifi-
cando in alcun modo atti violenti da
chiunque compiuti, richiama dunque tutti
i colleghi alla dovuta attenzione alle ra-
gioni e ai torti subiti dalle popolazioni che
vivono sul territorio interessato dall’opera
in questione.

Ermete REALACCI, presidente, nel ri-
chiamare tutti i deputati della Commis-

sione all’opportunità di concentrarsi sul
merito del provvedimento in esame, ri-
volge al vicepresidente De Rosa l’invito a
tenere sempre ben presente quanto sia
labile e delicato il confine delle parole sul
tema della violenza.

Massimo Felice DE ROSA (M5S), in-
tervenendo per una precisazione, ribadisce
come nelle sue dichiarazioni non possa
essere ravvisata alcuna giustificazione di
atti di violenza, ma soltanto un richiamo
a tenere nella giusta considerazione le
ragioni delle comunità che vivono sul
territorio e a valutare con imparzialità e
rispetto della verità i comportamenti di
tutte le parti in causa.

Enrico BORGHI (PD), relatore, nell’as-
sociarsi a quanto detto dal presidente
della Commissione, formula un vivo au-
spicio affinché il dibattito e le parole di
ciascuno dei colleghi restino ancorate al
merito del provvedimento in esame e al-
l’interno delle competenze dell’VIII Com-
missione. Con altrettanta convinzione, ri-
chiama tuttavia la necessità di proseguire
nell’impegno diretto a sostenere le inizia-
tive di dialogo costruttivo con il territorio
e con le sue espressioni istituzionali e
associative e, al tempo stesso, a ribadire
con forza la propria intolleranza a qual-
siasi atto intimidatorio o violento nei con-
fronti del personale e delle strutture nei
cantieri interessati alla realizzazione della
nuova via ferroviaria Torino-Lione.

Mariastella BIANCHI (PD), nell’asso-
ciarsi a quanto appena detto dal relatore,
giudica indispensabile che tutti i deputati
della Commissione esprimano concorde-
mente la più ferma condanna di ogni atto
di violenza, ferma restando la libertà di
esercitare nel modo più netto la critica
politica sul merito del provvedimento in
esame.

Patrizia TERZONI (M5S) esprime la
propria condanna per i recenti atti di vio-
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lenza, richiamando al tempo stesso i
colleghi della Commissione a tenere nella
dovuta considerazione i gravi fenomeni di
infiltrazione di esponenti della criminalità
organizzata nelle manifestazioni popolari
di protesta contro la TAV al fine di
privare di alcun credito le ragioni e gli
obiettivi del movimento che si oppone

alla realizzazione della nuova linea fer-
roviaria Torino-Lione.

Ermete REALACCI, presidente, nessun
altro chiedendo di intervenire, rinvia ad
altra seduta il seguito dell’esame.

La seduta termina alle 13.10.
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