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COMUNICAZIONI

Missioni valevoli
nella seduta del 16 febbraio 2016.

Angelino Alfano, Gioacchino Alfano,
Alfreider, Amendola, Amici, Artini, Bal-
delli, Baretta, Bellanova, Bernardo, Dorina
Bianchi, Bindi, Biondelli, Bobba, Bocci,
Boccia, Bonifazi, Michele Bordo, Borletti
Dell’Acqua, Boschi, Brambilla, Bratti,
Bressa, Brunetta, Bueno, Calabria, Capelli,
Carbone, Cariello, Casero, Castiglione, Ca-
tania, Antimo Cesaro, Cicchitto, Cimbro,
Cirielli, Costa, D’Alia, D’Incà, Dadone,
Dambruoso, Damiano, De Micheli, Del
Basso de Caro, Dellai, Di Gioia, Luigi Di
Maio, Epifani, Faraone, Fedriga, Ferranti,
Ferrara, Fico, Fioroni, Gregorio Fontana,
Fontanelli, Fraccaro, Franceschini, Garo-
fani, Gentiloni Silveri, Giacomelli, Gian-
carlo Giorgetti, Gozi, Grande, Incerti, La
Russa, Locatelli, Lorenzin, Losacco, Lotti,
Lupi, Madia, Manciulli, Marazziti, Maz-
ziotti Di Celso, Merlo, Meta, Migliore,
Miotto, Orlando, Pagano, Pes, Picchi,
Gianluca Pini, Pisicchio, Portas, Rampelli,
Ravetto, Realacci, Rosato, Domenico Rossi,
Rughetti, Sanga, Sani, Santerini, Scalfa-
rotto, Scanu, Scotto, Sereni, Sorial, Spe-
ranza, Tabacci, Tofalo, Valeria Valente,
Velo, Vignali, Villecco Calipari, Zanetti.

(Alla ripresa pomeridiana della seduta).

Angelino Alfano, Gioacchino Alfano,
Alfreider, Amendola, Amici, Artini, Bal-
delli, Baretta, Bellanova, Bernardo, Dorina

Bianchi, Bindi, Biondelli, Bobba, Bocci,
Boccia, Bonifazi, Michele Bordo, Borletti
Dell’Acqua, Boschi, Brambilla, Bratti,
Bressa, Brunetta, Bueno, Calabria, Capelli,
Carbone, Cariello, Casero, Castiglione, Ca-
tania, Antimo Cesaro, Cicchitto, Cimbro,
Cirielli, Costa, Crippa, D’Alia, Dadone,
Dambruoso, Damiano, De Micheli, Del
Basso de Caro, Dellai, Di Gioia, Luigi Di
Maio, Epifani, Faraone, Fedriga, Ferranti,
Ferrara, Fico, Fioroni, Gregorio Fontana,
Fontanelli, Fraccaro, Franceschini, Garo-
fani, Gentiloni Silveri, Giacomelli, Gian-
carlo Giorgetti, Gozi, Grande, Incerti, La
Russa, Locatelli, Lorenzin, Losacco, Lotti,
Lupi, Madia, Manciulli, Marazziti, Maz-
ziotti Di Celso, Merlo, Meta, Migliore,
Miotto, Orlando, Pagano, Pes, Picchi, Pic-
coli Nardelli, Gianluca Pini, Pisicchio, Por-
tas, Rampelli, Ravetto, Realacci, Rosato,
Domenico Rossi, Rossomando, Rughetti,
Sanga, Sani, Santerini, Scalfarotto, Scanu,
Scotto, Sereni, Sorial, Speranza, Tabacci,
Tofalo, Valeria Valente, Velo, Vignali, Vil-
lecco Calipari, Zanetti.

Annunzio di proposte di legge.

In data 15 febbraio 2016 sono state
presentate alla Presidenza le seguenti pro-
poste di legge d’iniziativa dei deputati:

LOREFICE ed altri: « Disposizioni
per la prevenzione e il contrasto del fe-
nomeno del bullismo, anche informatico
(cyberbullismo) » (3607);
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VALIANTE ed altri: « Disposizioni
per la tutela, la valorizzazione e la pro-
mozione della dieta mediterranea » (3608);

FABBRI: « Modifiche al regio decreto
16 marzo 1942, n. 267, in materia di
diritti del fallito nella procedura fallimen-
tare » (3609);

D’ALIA: « Disposizioni per l’attua-
zione dell’articolo 49 della Costituzione in
materia di democrazia interna e traspa-
renza dei partiti politici, nonché deleghe al
Governo per la disciplina delle elezioni
primarie e per l’adozione di un testo unico
delle disposizioni legislative riguardanti i
partiti politici » (3610);

PISICCHIO: « Delega al Governo per
l’istituzione di un sistema di valutazione
della qualità dei servizi pubblici » (3611).

Saranno stampate e distribuite.

Annunzio di disegni di legge.

In data 15 febbraio 2016 è stato pre-
sentato alla Presidenza il seguente disegno
di legge:

dal Presidente del Consiglio dei mini-
stri e dal Ministro dell’economia e delle
finanze:

« Conversione in legge del decreto-legge
14 febbraio 2016, n. 18, recante misure
urgenti concernenti la riforma delle ban-
che di credito cooperativo, la garanzia
sulla cartolarizzazione delle sofferenze, il
regime fiscale relativo alle procedure di
crisi e la gestione collettiva del risparmio »
(3606).

Sarà stampato e distribuito.

Trasmissioni dalla Corte dei conti.

Il Presidente della Sezione centrale di
controllo sulla gestione delle Amministra-
zioni dello Stato della Corte dei conti, con
lettera in data 8 febbraio 2016, ha tra-
smesso, ai sensi dell’articolo 5, comma 3,

del regolamento per l’organizzazione delle
funzioni di controllo della Corte dei conti,
la deliberazione n. 1/2016 del 25 gen-
naio-4 febbraio 2016, con la quale la
Sezione stessa ha approvato la relazione
concernente la programmazione dei con-
trolli e delle analisi sulla gestione delle
amministrazioni dello Stato per il triennio
2016-2018 e per l’anno 2016.

Questo documento è trasmesso alla I
Commissione (Affari costituzionali) e alla
V Commissione (Bilancio).

Il Presidente della Sezione del controllo
sugli enti della Corte dei conti, con lettera
in data 11 febbraio 2016, ha trasmesso, ai
sensi dell’articolo 7 della legge 21 marzo
1958, n. 259, la determinazione e la rela-
zione riferite al risultato del controllo
eseguito sulla gestione finanziaria dell’Au-
torità portuale di Ancona, per l’esercizio
2014. Alla determinazione sono allegati i
documenti rimessi dall’ente ai sensi del-
l’articolo 4, primo comma, della citata
legge n. 259 del 1958 (Doc. XV, n. 354).

Questi documenti sono trasmessi alla V
Commissione (Bilancio) e alla IX Commis-
sione (Trasporti).

Il Presidente della Sezione del controllo
sugli enti della Corte dei conti, con lettera
in data 11 febbraio 2016, ha trasmesso, ai
sensi dell’articolo 7 della legge 21 marzo
1958, n. 259, la determinazione e la rela-
zione riferite al risultato del controllo
eseguito sulla gestione finanziaria della
fondazione Istituto nazionale di studi sul
Rinascimento, per gli esercizi 2013 e 2014.
Alla determinazione sono allegati i docu-
menti rimessi dall’ente ai sensi dell’arti-
colo 4, primo comma, della citata legge
n. 259 del 1958 (Doc. XV, n. 355).

Questi documenti sono trasmessi alla V
Commissione (Bilancio) e alla VII Com-
missione (Cultura).
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Trasmissione dal Ministro
dello sviluppo economico.

Il Ministro dello sviluppo economico,
con lettera dell’11 febbraio 2016, ha tra-
smesso una nota relativa all’attuazione
data alle mozioni BALDELLI ed altri n. 1/
00967, RICCIATTI ed altri. 1/00984,
RUOCCO ed altri n. 1/00985, ALLASIA ed
altri n. 1/00986, VARGIU ed altri n. 1/
00995 e BENAMATI ed altri n. 1/00996,
accolte dal Governo ed approvate dall’As-
semblea nella seduta del 6 ottobre 2015,
concernenti iniziative per la tutela dei
diritti dei consumatori nei confronti degli
operatori del mercato dell’energia elettrica
e del gas.

La suddetta nota è a disposizione degli
onorevoli deputati presso il Servizio per il
Controllo parlamentare ed è trasmessa
alla X Commissione (Attività produttive)
competente per materia.

Trasmissione dal Ministro dell’interno.

Il Ministro dell’interno, con lettera in
data 15 febbraio 2016, ha trasmesso, ai
sensi dell’articolo 16 del decreto-legge 15
gennaio 1991, n. 8, convertito, con modi-
ficazioni, dalla legge 15 marzo 1991, n. 82,
la relazione sui programmi di protezione,
sulla loro efficacia e sulle modalità gene-
rali di applicazione per coloro che colla-
borano con la giustizia, riferita al primo
semestre 2015 (Doc. XCI, n. 7).

Questa relazione è trasmessa alla II
Commissione (Giustizia).

Annunzio di progetti
di atti dell’Unione europea.

La Commissione europea, in data 15
febbraio 2016, ha trasmesso, in attuazione
del Protocollo sul ruolo dei Parlamenti

allegato al Trattato sull’Unione europea, i
seguenti progetti di atti dell’Unione stessa,
nonché atti preordinati alla formulazione
degli stessi, che sono assegnati, ai sensi
dell’articolo 127 del Regolamento, alle sot-
toindicate Commissioni, con il parere della
XIV Commissione (Politiche dell’Unione
europea):

Proposta di decisione del Consiglio
sugli orientamenti per le politiche degli
Stati membri a favore dell’occupazione
(COM(2016) 71 final), che è assegnata in
sede primaria alla XI Commissione (La-
voro);

Documento di lavoro dei servizi della
Commissione – Sintesi della valutazione
d’impatto che accompagna la proposta di
direttiva del Parlamento europeo e del
Consiglio che modifica la decisione quadro
2009/315/GAI del Consiglio per quanto
riguarda lo scambio di informazioni sui
cittadini di paesi terzi e il sistema europeo
di informazione sui casellari giudiziali
(ECRIS), e che sostituisce la decisione
2009/316/GAI del Consiglio (SWD(2016) 5
final), che è assegnato in sede primaria
alla II Commissione (Giustizia).

La proposta di direttiva del Parlamento
europeo e del Consiglio che modifica la
decisione quadro 2009/315/GAI del Con-
siglio per quanto riguarda lo scambio di
informazioni sui cittadini di paesi terzi e
il sistema europeo di informazione sui
casellari giudiziali (ECRIS), e che sostitui-
sce la decisione 2009/316/GAI del Consi-
glio (COM(2016) 7 final), già trasmessa
dalla Commissione europea e assegnata, in
data 26 gennaio 2016, ai sensi dell’articolo
127 del Regolamento, alla II Commissione
(Giustizia), con il parere della XIV Com-
missione (Politiche dell’Unione europea), è
altresì assegnata alla medesima XIV Com-
missione ai fini della verifica della con-
formità al principio di sussidiarietà; il
termine di otto settimane per la verifica di
conformità, ai sensi del Protocollo sull’ap-
plicazione dei princìpi di sussidiarietà e di
proporzionalità allegato al Trattato sul-
l’Unione europea, decorre dal 16 febbraio
2016.
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Annunzio di provvedimenti concernenti
amministrazioni locali.

Il Ministero dell’interno, con lettere in
data 11 febbraio 2016, ha trasmesso, ai
sensi dell’articolo 141, comma 6, del testo
unico delle leggi sull’ordinamento degli
enti locali, di cui al decreto legislativo 18
agosto 2000, n. 267, i decreti del Presi-
dente della Repubblica di scioglimento dei
consigli comunali di Alzano Lombardo
(Bergamo), Celenza sul Trigno (Chieti),
Rasura (Sondrio) e Sant’Agata Fossili
(Alessandria).

Questa documentazione è depositata
presso il Servizio per i Testi normativi a
disposizione degli onorevoli deputati.

Trasmissione dal consiglio regionale
del Friuli Venezia Giulia.

Il Presidente del consiglio regionale del
Friuli Venezia Giulia, con lettera in data
25 gennaio 2016, ha trasmesso il testo di
una risoluzione sulla comunicazione re-
cante il programma di lavoro della Com-
missione europea per il 2016 « È il mo-
mento di andare oltre l’ordinaria ammi-
nistrazione » (COM(2015) 610 final).

Questo documento è trasmesso alla XIV
Commissione (Politiche dell’Unione euro-
pea).

Trasmissione dal consiglio regionale
delle Marche.

Il Presidente del consiglio regionale
delle Marche, con lettera in data 11 feb-
braio 2016, ha trasmesso il testo di una
risoluzione sui seguenti progetti di atti
dell’Unione europea, nonché atti preordi-
nati alla formulazione degli stessi: comu-
nicazione della Commissione al Parla-
mento europeo, al Consiglio, al Comitato
economico e sociale europeo e al Comitato
delle regioni – L’anello mancante – Piano

d’azione dell’Unione europea per l’econo-
mia circolare (COM(2015) 614 final); pro-
posta di direttiva del Parlamento europeo
e del Consiglio che modifica la direttiva
1999/31/CE relativa alle discariche di ri-
fiuti (COM(2015) 594 final); proposta di
direttiva del Parlamento europeo e del
Consiglio che modifica la direttiva 2008/98
relativa ai rifiuti (COM(2015) 595 final);
proposta di direttiva del Parlamento eu-
ropeo e del Consiglio che modifica la
direttiva 94/62/CE sugli imballaggi e i
rifiuti di imballaggio (COM(2015) 596 fi-
nal).

Questo documento è trasmesso alla VIII
Commissione (Ambiente) e alla XIV Com-
missione (Politiche dell’Unione europea).

Richiesta di parere parlamentare
su atti del Governo.

Il Ministro per le riforme costituzionali
e i rapporti con il Parlamento, con lettera
in data 15 febbraio 2016, ha trasmesso, ai
sensi dell’articolo 4, comma 9, del decreto
legislativo 14 settembre 2015, n. 150, la
richiesta di parere parlamentare sullo
schema di decreto del Presidente del Con-
siglio dei ministri recante disposizioni per
il trasferimento di risorse umane, finan-
ziarie e strumentali dal Ministero del la-
voro e delle politiche sociali e dall’ISFOL
all’Agenzia nazionale per le politiche attive
del lavoro (266).

Questa richiesta è assegnata, ai sensi
del comma 4 dell’articolo 143 del Rego-
lamento, alla XI Commissione (Lavoro) e,
per le conseguenze di carattere finanzia-
rio, alla V Commissione (Bilancio), che
dovranno esprimere i prescritti pareri en-
tro il 17 marzo 2016.

Atti di controllo e di indirizzo.

Gli atti di controllo e di indirizzo
presentati sono pubblicati nell’Allegato B
al resoconto della seduta odierna.
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INTERPELLANZE E INTERROGAZIONI

Iniziative per garantire la continuità
della produzione presso gli stabilimenti

ex Merloni – 3-00954

A) Interrogazione

TERZONI, CECCONI e CIPRINI. — Al
Ministro dello sviluppo economico, al Mi-
nistro del lavoro e delle politiche sociali. —
Per sapere – premesso che:

il 28 aprile 2014 la corte di appello
di Ancona ha emesso la sentenza con la
quale ha dichiarato nullo l’atto di vendita
dei due stabilimenti fabrianesi di Santa
Maria e Marangone e di quello umbro di
Gaifana della ex Ardo alla newco dell’im-
prenditore Giuseppe Porcarelli;

la corte ha dato ragione alle sette
banche creditrici secondo cui il prezzo di
cessione stabilito dai commissari ministe-
riali, 13 milioni di euro, sarebbe stato
troppo basso rispetto a una valutazione
minima equa quattro volte superiore, at-
torno ai 54 milioni di euro;

la situazione di incertezza che si
protrae ormai da ben oltre due mesi sta
facendo collassare gli ordini mettendo a
rischio il posto di lavoro dei 700 dipen-
denti riassorbiti dalla JP Industries;

contemporaneamente sono a rischio
anche i 1450 addetti della Antonio Merloni
non rientrati nel piano industriale della JP
per i quali a ottobre 2014 scadranno i
termini della cassa integrazione in deroga
con conseguente messa in mobilità;

nel novero dei lavoratori che ri-
schiano di essere coinvolti da questa vi-
cenda rientrano anche i quasi dodicimila
addetti della filiera fatta da piccole im-
prese;

tutto questo accade in un’area in cui
si registrano dati relativi alla disoccupa-
zione superiori a quelli della media na-
zionale e dove la Unioncamere prevede
entro la fine del 2014 la cancellazione di
6.670 posti di lavoro solo per la regione
Marche;

per far fronte a questa situazione
non è stato sufficiente l’attivazione dell’ac-
cordo di programma delle aree di crisi
dell’ex Merloni che avrebbe dovuto favo-
rire la nascita di nuove attività produttive
ma che a causa del carico burocratico
previsto e dei vincoli imposti dalla legge
n. 181 del 1989 non è riuscito a far
trasformare in investimenti i 70 milioni di
euro messi a disposizione –:

se i Ministri interrogati non ritengano
urgente attivare un tavolo di confronto
ufficiale al quale far sedere anche i rap-
presentanti politici e i portavoce dei ter-
ritori coinvolti;

quali interventi i Ministri interrogati,
nell’ambito delle proprie competenze, in-
tendano attivare per scongiurare la chiu-
sura della JP Industries. (3-00954)

Elementi ed iniziative in merito ad
istanze di permesso per la ricerca di
idrocarburi nel territorio del Sannio e

dell’Irpinia – 3-01005

B) Interrogazione

DE GIROLAMO. — Al Ministro dello
sviluppo economico, al Ministro dell’am-
biente e della tutela del territorio e del
mare. — Per sapere – premesso che:

sul Bollettino ufficiale degli idrocar-
buri e delle georisorse – anno LV n. 3 –
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del 31 marzo 2011 del Ministero dello
sviluppo economico – Dipartimento per
l’energia – Direzione generale per le ri-
sorse minerarie ed energetiche – Ufficio
nazionale minerario per gli idrocarburi e
le georisorse, è stata pubblicata l’istanza di
permesso di ricerca di idrocarburi in terra
presentata in data 28 febbraio 2011 dalla
società Delta Energy LTD, con sede presso
studio legale Turco – Roma, Viale G.
Rossini, 9 (cap 00198);

tale istanza di permesso, denominata
« Pietra Spaccata », interessa la regione
Campania, in particolar modo la provincia
di Benevento ed i seguenti comuni: Base-
lice, Campolattaro, Casalduni, Castelpa-
gano, Castelvetere in Val Fortore, Circello,
Colle Sannita, Foiano di Val Fortore, Fra-
gneto l’Abate, Fragneto Monforte, Moli-
nara, Morcone, Pago Veiano, Pesco San-
nita, Pontelandolfo, Reino, San Giorgio La
Molara, San Marco dei Cavoti, per un
totale di superficie pari a 333,30 chilome-
tri quadrati;

in data 2 aprile 2012 è stata inoltre
presentata un’ulteriore istanza per il rila-
scio del permesso di ricerca per idrocar-
buri liquidi e gassosi denominato conven-
zionalmente « Case Capozzi », pubblicato
sul Bollettino ufficiale degli idrocarburi e
delle georisorse – anno LVI – n. 5 del 31
maggio 2012, con conseguente interessa-
mento di altri comuni della provincia di
Benevento ed anche della provincia di
Avellino;

contro i progetti di esplorazione e
trivellazione dei progetti « Pietra Spac-
cata » (che ha già ottenuto l’autorizzazione
della commissione regionale via, ovvero di
valutazione di impatto ambientale) e
« Case Capozzi », gli amministratori degli
enti locali interessati, nonché i vertici delle
comunità montane allo stesso modo coin-
volte, hanno predisposto un protocollo di
intenti nonché ratificato alla società Delta
Energy LTD, in data 3 aprile 2013, il già
preannunciato ricorso al Capo dello Stato
il quale, sentito il parere vincolante del
Consiglio di Stato, procederà ad adottare
una decisione in merito;

il protocollo dei sindaci, con la pre-
sentazione dei danni per il territorio del
Sannio derivante da un’ipotetica opera di
trivellazione, ha surrogato le deficienze e
le superficiali mancanze degli enti preposti
sottolineando che, in forza del principio
dell’alternatività del processo amministra-
tivo – codificato dall’articolo 8, comma
secondo, del decreto del Presidente della
Repubblica n. 1199 del 1971 – il ricorso
straordinario al Capo dello Stato può
essere proposto unicamente quando l’atto
non sia stato già impugnato con ricorso
giurisdizionale;

il protocollo di intenti, redatto da
uno studio legale, da sempre sensibile alle
problematiche relative alla tutela dell’am-
biente, ha ora intenzione di attivarsi anche
in via amministrativa, al fine di presentare
ricorso al difensore civico della regione
Campania;

il rischio che l’attività di trivellazione
e di ricerca di idrocarburi possa ingene-
rare fenomeni sismici nel territorio del
Sannio e dell’Irpinia è confermato dai
risultati ottenuti dalla ricerca della Com-
missione Ichese, pubblicata dall’ammini-
strazione regionale dell’Emilia-Romagna:
tale ricerca ha evidenziato un nesso di
causalità tra le attività di trivellazioni ed i
fenomeni sismici che hanno interessato la
regione Emilia-Romagna nel 2012, confer-
mando che tale rischio può essere esteso a
tutta la fascia appenninica, compresa
quindi la zona del Sannio interessata dai
progetti di ricerca di idrocarburi –:

se i Ministri interrogati siano a co-
noscenza dei fatti illustrati in premessa;

se non si ritenga di dover adottare
urgenti provvedimenti allo scopo di valu-
tare l’opportunità di effettuare operazioni
di trivellazione in una zona, quale quella
del Sannio, fragile dal punto di vista
geo-morfologico, nonché soggetta da sem-
pre ad attività di natura tellurica;

se non si ritenga di dover valutare
con attenzione i risultati delle ricerche
della Commissione Ichese che ha stabilito
come vi siano dei nessi di causalità tra le
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operazioni di trivellazione e di ricerca di
idrocarburi e le attività sismiche, specie in
territori già soggetti a fenomeni di natura
tellurica;

se non si ritenga di convocare un ta-
volo tecnico con gli amministratori degli
enti locali interessati, al fine di analizzare
più attentamente le criticità del progetto di
trivellazione, con l’acquisizione di maggiori
informazioni sulla natura delicata e fragile
del territorio del Sannio. (3-01005)

Elementi ed iniziative in ordine alla con-
cessione dell’onorificenza destinata ai be-
nemeriti della scienza e della cultura di
cui alla legge n. 1093 del 1958 – 2-00852

C) Interpellanza

La sottoscritta chiede di interpellare il
Ministro dell’istruzione, dell’università e
della ricerca, per sapere – premesso che:

la legge 16 novembre 1950, n.1093
disciplina la « Concessione di diplomi ai
benemeriti della scuola, della cultura e
dell’arte », divisi in tre classi, con facoltà di
fregiarsi, rispettivamente, di medaglia
d’oro, d’argento, ovvero di bronzo, per
ricompensare le persone o gli enti « che
con opere di riconosciuto valore, con se-
gnalati servigi o con cospicue elargizioni,
abbiano acquistato titoli di particolare
benemerenza nel campo dell’educazione,
della scuola e nella diffusione ed eleva-
zione della cultura » (legge n. 1093 del
1950, articolo 1);

l’articolo 5 della norma richiamata
stabilisce che: « Il conferimento dei di-
plomi sarà fatto per decreto presidenziale,
su proposta del Ministro per la pubblica
istruzione »;

il successivo articolo 6 della legge in
parola prevede che « Il Ministro per la
pubblica istruzione farà le proposte, di cui
all’articolo precedente, su parere di una
commissione da lui nominata e presieduta,
e costituita:

a) dai direttori generali del Mini-
stero della pubblica istruzione;

b) da un membro di ciascuna delle
tre sezioni del Consiglio superiore della
pubblica istruzione; da un membro del
Consiglio superiore delle antichità e belle
arti e da uno del Consiglio superiore delle
accademie e biblioteche, tutti designati dai
rispettivi Consigli;

c) da un rappresentante rispettiva-
mente dell’Accademia dei Lincei, dell’Ac-
cademia di San Luca e dell’Accademia di
Santa Cecilia;

d) da due membri scelti dal Mini-
stro per la pubblica istruzione tra coloro
che sono già insigniti del diploma di
benemerenza di cui all’articolo 1;

la Commissione darà parere anche
sulle segnalazioni che fossero fatte per
iniziativa di membri della Commissione
stessa;

in caso di assenza o di impedimento
del Ministro, la Commissione sarà presie-
duta dal Sottosegretario di Stato per la
pubblica istruzione. I membri della Com-
missione durano in carica due anni e
possono essere confermati »;

con il riassetto dei dicasteri, dall’ono-
rificenza originaria ne sono state fatte
derivare due nuove, intitolate, rispettiva-
mente, ai « benemeriti della cultura e
dell’arte », destinata a « funzionari dei mi-
nisteri, rettori, direttori di istituti di istru-
zione superiore e artistica, provveditori
agli studi, direttori di biblioteche pubbli-
che; personale universitario e degli istituti
di istruzione superiore e artistica; perso-
nale direttivo e docente degli istituti di
istruzione media ed elementare, personale
degli uffici scolastici provinciali e ispettivi;
musicisti, letterati, attori e artisti », per
« premiare quanti hanno illustrato la Na-
zione nei campi della cultura, dell’arte,
dello spettacolo », concessa mediante « de-
creto del Presidente della Repubblica, su
proposta del Ministro per i beni e le
attività culturali »; e ai « benemeriti della

Atti Parlamentari — 9 — Camera dei Deputati

XVII LEGISLATURA — ALLEGATO A AI RESOCONTI — SEDUTA DEL 16 FEBBRAIO 2016 — N. 570



scienza e della cultura », rivolta a « Ret-
tori, Direttori di istituti universitari e di
ricerca, studiosi di chiara fama », per
« premiare i titoli di particolare beneme-
renza nel campo accademico e della ri-
cerca », concessa mediante « decreto del
Presidente della Repubblica, su proposta
del Ministro dell’università e della ricerca
scientifica e tecnologica »; ambedue le
nuove onorificenze conservano il mede-
simo riferimento normativo di quella (tut-
t’oggi concessa) dalla quale sono state
ricavate per derivazione e, cioè, la già
richiamata legge n. 1093 del 1958;

la novella testé richiamata comporta
che il parere di cui all’articolo 6 della
legge n. 1093 del 1957 venga reso sempre
da una commissione che, tuttavia, viene
nominata, rispettivamente, per la categoria
dei « benemeriti della cultura e dell’arte »
dal Ministro dei beni e delle attività cul-
turali e del turismo; mentre per quella dei
« benemeriti della scienza e della cultura »
dal Ministro dell’istruzione, dell’università
e della ricerca;

dalla data di cessazione dalla carica
degli ultimi componenti che ne hanno
fatto parte, avvenuta circa otto anni or-
sono, la Commissione relativa all’onorifi-
cenza destinata ai « benemeriti della
scienza e della cultura » non viene più
rinnovata da parte del Ministro compe-
tente che, dalla riunificazione del dica-
stero della pubblica istruzione con quello
dell’università e della ricerca scientifica e
tecnologica, è il Ministro dell’istruzione,
dell’università e della ricerca;

ciò impedisce il conferimento del-
l’onorificenza ai « benemeriti della scienza
e della cultura » che, di fatto, non viene
più concessa dal lontano 2007;

in conseguenza, una serie di istanze
inevase si è accumulata presso la sede del
predetto dicastero;

la mancata nomina della Commis-
sione de qua rappresenta a giudizio del-
l’interpellante un’omissione, tanto più
grave, in quanto immotivata;

premiare quegli scienziati le cui ri-
cerche sono alla base del progresso del-
l’umanità, di ogni percorso di innovazione,
rappresentando per il nostro Paese una
risorsa strategica, oltre ad una fonte di
lustro sul piano internazionale, è un do-
vere fondamentale, anche avuto riguardo
al disposto dell’articolo 9, comma 1, della
Costituzione –:

per quali motivi non si sia provve-
duto, da circa otto anni, alla nomina della
Commissione che deve rendere il parere di
cui all’articolo 6 della legge n. 1093 del
1958, ai fini della concessione dell’onori-
ficenza destinata ai « benemeriti della
scienza e della cultura »;

in che tempi, avuto riguardo ai limiti
massimi stabiliti dalla legge, intenda prov-
vedere alla predetta nomina;

quali iniziative straordinarie abbia
intenzione di adottare per evadere le pra-
tiche accumulatesi, anche in considera-
zione:

a) dell’età avanzata di alcuni dei
candidati proposti, che impone, quanto-
meno per motivi etici, di dare soddisfa-
zione in vita agli aventi diritto, senza
dover far ricorso necessariamente a con-
cessioni « alla memoria »;

b) delle prescrizioni contenute al-
l’articolo 5 del decreto del Presidente della
Repubblica 18 dicembre 1952, n. 4553
(« Approvazione del regolamento per l’ese-
cuzione della legge 16 novembre 1950,
n. 1093, per il conferimento dei diplomi ai
benemeriti della scuola, della cultura e
dell’arte »), in ossequio al quale « le pro-
poste, istruite e corredate del parere della
direzione generale rispettivamente compe-
tente, dovranno essere trasmesse al presi-
dente della Commissione costituita in base
all’articolo 6 della legge 16 novembre 1950,
n. 1093, non oltre il giorno 15 febbraio di
ciascun anno », atteso che l’articolo 7 della
legge n. 1093 del 1958 dispone che « la
concessione dei diplomi avviene una volta
all’anno, alla data del 2 giugno ».

(2-00852) « Petrenga ».
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Iniziative di competenza, attraverso un ta-
volo di confronto con le parti interessate,
per garantire un adeguato servizio di
mensa scolastica negli istituti comprensivi
statali del comune di Padova – 3-01739

D) Interrogazione

ZAN e NARDI. — Al Ministro dell’istru-
zione, dell’università e della ricerca. — Per
sapere – premesso che:

a Padova, dall’inizio dell’anno scola-
stico, è scattata la protesta dei collabora-
tori scolastici in molte scuole cittadine: il
personale ata si rifiuta infatti di svolgere
mansioni non previste dal proprio con-
tratto nazionale, come scaldare le vivande
ai bambini, pulire i tavoli dopo il pranzo
o distribuire loro le merendine, soste-
nendo che sia compito del comune o
comunque della cooperativa Dusmann che
ha in appalto la distribuzione dei pasti a
scuola;

il problema riguarda le mansioni mi-
ste, che non spettano per contratto al
personale ata, e per le quali il comune di
Padova mette a disposizione un contributo
di appena 16 euro mensili a collaboratore
scolastico, ritenuto insostenibile anche
dalle organizzazioni sindacali;

al momento la protesta coinvolge
nove istituti comprensivi su quattordici: le
primarie che fanno parte degli istituti
comprensivi statali numeri 1, 2, 3, 5, 6, 8,
9, 10 ed 11; la vertenza sindacale è par-
ticolarmente marcata alle scuole elemen-
tari Zanibon, in quella di via Santi Fa-
biano e Sebastiano (la scuola Arcobaleno
di Brusegana), ma disagi – secondo fonti
sindacali – si sono registrati anche alla
scuola Carraresi, alla primaria Mantegna
di via Zanchi nel quartiere Arcella; in
queste ultime scuole i bidelli si sono
limitati a inoltrare il fax alla cooperativa
Dusmann per elencare gli alunni assenti e
a depositare le merendine su un tavolo.
Sono gli alunni a doversi prendere da
mangiare senza che la merenda sia distri-
buita;

i bambini, secondo quanto riporta la
stampa locale (si veda Il Mattino di Padova
del 30 settembre e del 1o ottobre 2015),
sarebbero costretti dal 16 settembre 2015
a rimanere spesso a digiuno fino all’ora di
pranzo, a meno che non si procurino da
soli la merenda, e per giorni sono stati
costretti a mangiare pasta fredda;

il personale non docente accusa il
comune di Padova, che ha il compito di
occuparsi delle mense scolastiche, di non
aver mandato alcun operatore per svolgere
questo servizio come promesso prima del-
l’inizio dell’anno scolastico;

la situazione rischia di sfuggire di
mano e richiede una risoluzione nel breve
periodo, affinché non siano i bambini a
farne le spese, ma neppure i diritti dei
lavoratori, già sotto organico –:

quali iniziative, per quanto di com-
petenza, il Ministro interrogato intenda
assumere per assicurare che negli istituti
comprensivi statali del comune di Padova
siano garantite con regolarità ed efficienza
le mansioni miste che prevedono la distri-
buzione di merendine e pasti caldi ai
bambini;

se non intenda il Ministro interrogato
avviare un tavolo di confronto e discus-
sione con le parti interessate al fine di
individuare rapidamente una soluzione
definitiva al problema. (3-01739)

Iniziative per rendere note con anticipo le
informazioni sulle prove di selezione per
l’accesso al corso di laurea in medicina e
chirurgia, con particolare riferimento alla
data delle prove, ai programmi d’esame e
ai criteri di valutazione adottati – 3-01844

E) Interrogazione

BINETTI. — Al Ministro dell’istruzione,
dell’università e della ricerca. — Per sapere
– premesso che:

ogni anno le prove di selezione per
l’accesso al corso di laurea in medicina
e chirurgia suscitano un elevato livello di
aspettative tra gli studenti dell’ultimo
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anno di corso della scuola media supe-
riore e le loro famiglie. Sono quasi
80.000 gli studenti che sperano di iscri-
versi al corso di laurea in medicina e si
preparano a sostenere una prova che
selezionerà solo il 10 per cento di loro
e che negli ultimi anni ha cambiato
spesso la sua impostazione sia per la
confezione finale della graduatoria, che
per la data e per i contenuti dei quiz;

l’efficacia, ai fini dell’orientamento e
della selezione, di una prova di valutazione
pre-universitaria è legata al grado di predit-
tività, alla sua capacità cioè di « misurare »
le conoscenze di base e le attitudini richie-
ste allo studente per affrontare con suc-
cesso un determinato percorso di studi;

interessanti ricerche in tal senso sono
state fatte negli ultimi anni dalla Confe-
renza dei presidenti di corso di laurea in
medicina e chirurgia, che confermano il
maggior valore predittivo di alcune serie di
quiz, quelli di logica ad esempio, rispetto
ad altre serie a carattere prevalentemente
nozionistico;

nel rapporto sullo stato del sistema
universitario e della ricerca 2013 dell’An-
vur si afferma che i corsi ad accesso
programmato, come quelli di medicina,
dove opera un processo di selezione in
ingresso, presentano gli indicatori migliori
in tutto il percorso degli studi. Gli studenti
di area medica hanno infatti bassi tassi di
abbandono, un’elevata quota di laureati
regolari, con una buona media e un minor
numero di iscritti fuori corso;

l’indagine denominata « Affidabilità e
capacità predittiva del test Cisia », con-
dotta dal Consorzio interuniversitario si-
stemi integrati per l’accesso alle scuole di
ingegneria ed architettura sugli studenti
immatricolati nel 2005 al Politecnico di
Torino e di Pisa, ha evidenziato la pre-
senza di una forte correlazione tra il
punteggio ottenuto nel test di ammissione
da una parte e il numero e la votazione
degli esami superati e il tempo di conse-
guimento della laurea dall’altra;

negli ultimi anni, il sistema di sele-
zione all’ingresso dei corsi universitari è

stato caratterizzato da un quadro di in-
certezza circa date, modalità di svolgi-
mento e contenuti delle prove, ma soprat-
tutto è stato oggetto di alcune sentenze dei
tribunali amministrativi regionali che
hanno accolto i ricorsi collettivi presentati
da migliaia di studenti di tutta Italia per
violazioni in potenza dell’anonimato nelle
fasi di correzione delle prove o per altri
vizi nelle procedure concorsuali;

considerando gli alti tassi di abban-
dono che si registrano in Italia negli studi
universitari e l’elevato numero di studenti
inattivi o fuoricorso, è opinione condivisa
che le attività e le opportunità di orien-
tamento alla scelta degli studi universitari
debbano essere potenziate e favorite, an-
che per ridurre il numero dei potenziali
aspiranti agli studi di medicina;

la stabilità del sistema e la traspa-
renza e tempestività delle comunicazioni
sul test d’accesso hanno in sé un valore
orientativo molto importante. Le scelte di
uno studente che deve iscriversi all’uni-
versità possono infatti essere tanto più
consapevoli e meditate quanto più lo sce-
nario che lo aspetta risulti consolidato e
noto con largo anticipo temporale –:

quali iniziative urgenti il Ministro
interrogato intenda adottare al fine di
rendere note con chiarezza e con largo
anticipo agli studenti potenzialmente inte-
ressati le informazioni sui prossimi test
nazionali 2016-2017, quali data delle
prove, programmi d’esame e criteri di
valutazione adottati, anche per mettere in
sicurezza i concorsi dal fenomeno dei
ricorsi collettivi. (3-01844)

Iniziative in relazione all’ondata di mal-
tempo che ha colpito la città di Olbia nel

mese di ottobre 2015 – 2-01112

F) Interpellanza

I sottoscritti chiedono di interpellare il
Ministro dell’ambiente e della tutela del
territorio e del mare, per sapere – pre-
messo che:

dal 1946 a oggi il maltempo in Sar-
degna ha ucciso 67 persone, 26 di queste
solamente fra il 1999 e il 2013;
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fatta eccezione per l’alluvione di Se-
stu e Elmas che nel 1946 fece 30 vittime,
l’80 per cento del totale è concentrata fra
il 14 ottobre 1986 e il 18 novembre 2013,
quindi in un periodo nel quale si era già
prodotto, per la mano dell’uomo, quella
violenta cementificazione e dissesto idro-
geologico che oggi rende il territorio sardo
fragilissimo;

il 1o ottobre 2015 ancora una volta è
stata la città di Olbia a subire le peggiori
conseguenze dell’ondata di maltempo che
si è scaricata sull’isola, rovesciando una
massa impressionante d’acqua da sud a
nord, che nelle aree centrosettentrionali
della provincia di Nuoro e in Gallura,
oscilla fra i 100 e i 250 millimetri;

ciò che si continua a definire « ecce-
zione » è divenuta la norma di un muta-
mento climatico ormai strutturale che – al
cambio di stagione – espone il territorio a
violenti temporali, tempeste, tifoni,
« bombe d’acqua » che si riversano su
troppi casi, in tutto il Paese, nei quali si è
costruito senza tenere nella minima con-
siderazione le caratteristiche del territorio,
il corso dei fiumi e le sue foci, si è
disboscato senza criterio e costruito senza
sosta;

il territorio italiano e quello sardo
sono divenuti un luogo insicuro e ormai
alla prima pioggia sempre più persone
vivono nella paura;

gli impegni presi a seguito dell’allu-
vione del 18 novembre 2013 da parte del
Governo in materia di messa in sicurezza
del territorio non sono stati mantenuti;

poche decine di milioni di euro sono
serviti al più a una parziale ricostruzione
che – come dimostra il caso del ponte di
Olbia sul rio Filigheddu (lo stesso di due
anni fa e che ha funzionato da « tappo »
favorendo perciò la nuova esondazione) –
non ha risolto uno dei nodi strutturali
(dighe incomplete, quartieri costruiti abu-
sivamente sui letti dei fiumi e sanati con
procedure dubbie, opere di mitigazione del
rischio mai eseguite e altro);

il Ministro interrogato, in visita la
scorsa settimana ad Olbia, ha dichiarato di
aver « stimato il fabbisogno immediato per
quanto riguarda Olbia con progetti già in
fase di esecuzione, che quindi possono
partire, per un totale di 81 milioni che
abbiamo inserito nell’accordo di pro-
gramma che tra pochi giorni firmerò con
la regione Sardegna. Di questi, 16 milioni
sono disponibili subito per gli interventi
nelle zone che in queste ore risultano più
colpite », omettendo però che lo stanzia-
mento in questione era già stato previsto
in seguito alla alluvione del 2013 –:

quali iniziative strutturali e quali,
invece, necessarie per affrontare l’emer-
genza, immediate e reali, abbia intenzione
di assumere il Governo.

(2-01112) « Piras, Scotto, Duranti, Ric-
ciatti, Quaranta, Giancarlo
Giordano, Melilla, Pannarale,
Zaccagnini ».

Iniziative di competenza volte alla
designazione nel territorio italiano dei
siti di importanza comunitaria (SIC)
come zone speciali di conservazione

(ZSC) – 3-01819, 3-02007

G) Interrogazioni

TERZONI, MANNINO, DE ROSA,
DAGA, ZOLEZZI, BUSTO e MICILLO. —
Al Ministro dell’ambiente e della tutela del
territorio e del mare. — Per sapere –
premesso che:

Natura 2000 è il nome che il Consi-
glio dei ministri dell’Unione europea ha
assegnato ad un sistema coordinato e
coerente di aree destinate alla conserva-
zione della biodiversità, presente nel ter-
ritorio dell’Unione stessa ed in particolare
alla tutela di una serie di habitat e di
specie animali e vegetali indicati negli
allegati I e II della cosiddetta « direttiva
habitat » (direttiva 92/43/CEE relativa alla
« Conservazione degli habitat naturali e
seminaturali nonché della flora e della
fauna selvatiche »);
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quest’ultima, insieme alla direttiva
73/409/CEE, concernente la « Conserva-
zione degli uccelli selvatici », nota come
« direttiva uccelli », rappresenta dunque lo
strumento normativo più importante per
la conservazione della natura e la tutela
della biodiversità nei Paesi dell’Unione
europea;

obiettivo della « direttiva habitat », è
la creazione della rete Natura 2000, co-
stituita da zone di protezione speciale
(ZPS, previste dalla « direttiva uccelli ») e
dai siti di importanza comunitari (SIC,
previsti dalla « direttiva habitat »), en-
trambi proposti dagli Stati membri;

mentre le ZPS fanno parte della rete
Natura 2000, dal momento della loro de-
signazione, i Psic (proposti SIC), dopo
essere stati individuati dagli Stati membri,
devono essere approvati dalla Commis-
sione europea. Per tutte queste aree, dun-
que, la « direttiva habitat » ha previsto uno
specifico sistema di tutela e conservazione,
fissando i principi e gli obiettivi generali,
e lasciando poi gran parte degli strumenti
per realizzarli alla discrezionalità dello
Stato membro, che dovrà dunque provve-
dere a darne attuazione nelle relative
norme di recepimento;

non esistono quindi, a priori, nel
regolamento comunitario, obblighi o di-
vieti specifici. Viene però sottolineata la
natura anticipatoria di tali misure, vale a
dire evitare preventivamente il degrado
degli habitat e qualsiasi perturbazione
delle specie per cui le zone sono state
designate (principio di prevenzione);

la « direttiva habitat » è stata recepita
in Italia con il decreto del Presidente della
Repubblica n. 357 del 1997, recante Re-
golamento di attuazione della direttiva
92/43/CEE relativa alla conservazione de-
gli habitat naturali e seminaturali, nonché
della flora e della fauna selvatiche « , testo
aggiornato e modificato dal decreto del
Presidente della Repubblica 12 marzo
2003, n. 120; mentre la « direttiva uccelli »
con la legge 11 febbraio 1992, n. 157,
recante « Norme per la protezione della
fauna selvatica omeoterma e per il pre-
lievo venatorio »;

così come è stato previsto dal decreto
del Presidente della Repubblica n. 357 del
1997, in Italia, la lista dei SIC è stata
redatta dalle regioni e dalle province au-
tonome di Trento e Bolzano, nell’ambito
del progetto BioItaly, coordinato dal Mi-
nistero dell’ambiente e della tutela del
territorio e del mare;

tale lista è stata poi sottoposta, da
parte dello stesso Ministero dell’ambiente
e della tutela del territorio e del mare,
all’approvazione della Commissione euro-
pea. Attualmente, il processo di approva-
zione dei SIC proposti dall’Italia è con-
cluso: i SIC della regione biogeografica
continentale sono stati approvati con de-
cisione della Commissione europea il 7
dicembre 2004, quelli dell’area alpina, con
decisione della Commissione del 22 dicem-
bre 2003, e, infine, quelli dell’area medi-
terranea, con decisione del 19 luglio 2006
(pubblicata in Gazzetta Ufficiale il 21 set-
tembre 2006);

a questo punto i SIC avrebbero do-
vuto, entro un termine di sei anni dalla
definizione della lista dei siti da parte
della Commissione, essere designati dagli
Stati membri quali Zone speciali di con-
servazione (ZSC – articolo 3, comma 2, del
decreto del Presidente della Repubblica
n. 357 del 1997);

dovevano essere le regioni e le pro-
vince autonome ad assicurare per i pro-
posti SIC, le opportune misure per evitare
il degrado degli habitat e ad adottare per
le ZSC, entro sei mesi dalla loro designa-
zione, le opportune misure di conserva-
zione necessarie;

tali misure implicano piani di ge-
stione appropriati, piani di gestione spe-
cifici o integrati ad altri piani di sviluppo
e le opportune misure regolamentari, am-
ministrative e contrattuali conformi ad
esigenze ecologiche dei tipi di habitat pre-
visti;

in Italia esistono ben 2.299 siti rico-
nosciuti, ai sensi della « direttiva habitat »,
come siti d’interesse comunitario (SIC), di
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cui però solo 27 sono stati attualmente
designati come zone speciali di conserva-
zione (ZSC);

il primo e unico decreto di designa-
zione delle zone speciali di conservazione
(ZSC) italiane, con il quale sono state
istituite le prime 27 zone speciali di con-
servazione nella regione biogeografica al-
pina della regione Valle d’Aosta, è stato
emanato il 7 febbraio 2013;

attualmente, nonostante il limite tem-
porale di sei anni normativamente pre-
scritto dalla « direttiva habitat », in nes-
suna regione italiana appartenente all’area
biogeografica continentale sono state ap-
provate e riconosciute dal Ministero del-
l’ambiente e della tutela del territorio e del
mare le ZSC;

ciononostante, alla data odierna, ri-
sulta che l’Italia abbia provveduto alla
designazione delle sole zone speciali di
conservazione della regione biogeografica
alpina e limitatamente alla sola regione
Valle d’Aosta;

come riportato dal sito del Ministero
dell’ambiente e della tutela del territorio e
del mare, la designazione delle zone spe-
ciali di conservazione rappresenta un pas-
saggio fondamentale per la piena attua-
zione della rete Natura 2000, poiché ga-
rantisce l’entrata a pieno regime di misure
di conservazione del sito specifiche e offre
una maggiore sicurezza per la gestione
della rete e per il suo ruolo strategico
finalizzato al raggiungimento dell’obiettivo
di arrestare la perdita di biodiversità in
Europa entro il 2020;

proprio per la mancata designazione
delle zone speciali di conservazione (ZSC)
sulla base degli elenchi provvisori dei siti
di importanza comunitaria (SIC) della
« direttiva habitat », è stata avviata da
parte dell’Unione europea la procedura di
infrazione e di messa in mora nei con-
fronti del Governo italiano –:

se e quali iniziative di competenza il
Ministro interrogato intenda assumere per
giungere nel più breve tempo possibile alla

designazione nel territorio italiano dei siti
di importanza comunitaria (SIC) come
zone speciali di conservazione (ZSC);

se non ritenga di dover assumere
iniziative volte a prevedere anche dei si-
stemi sanzionatori nei confronti di quelle
regioni che non hanno ancora adempiuto
a quanto previsto dalla direttiva 92/43/
CEE e dell’articolo 3 del decreto del Pre-
sidente della Repubblica n. 357 del 1997,
provocando in tal modo la messa in mora
del Governo italiano da parte dell’Unione
europea. (3-01819)

MANNINO, BUSTO, DAGA, DE ROSA,
MICILLO, SEGONI, TERZONI, ZOLEZZI,
CANCELLERI, CURRÒ, DI BENEDETTO,
D’UVA, DI VITA, GRILLO, LOREFICE,
LUPO, MARZANA, NUTI, RIZZO e VIL-
LAROSA. — Al Ministro dell’ambiente e
della tutela del territorio e del mare. — Per
sapere – premesso che:

con le interrogazioni numeri 5-00811
e 5-00812, al Ministro dell’ambiente e
della tutela del territorio e del mare è
stato chiesto, tra le altre cose, se – in che
modo e con quali tempi – ritenesse pos-
sibile pervenire al riconoscimento dei siti
di importanza comunitaria « Cala Rossa e
Capo Rama » e « Isola Correnti, pantani di
Pineta Pilieri, chiusa dell’Alga e Parrino »
quali zone speciali di conservazione, in
considerazione dell’obbligo stabilito dal-
l’articolo 4 della direttiva 92/43/CEE, e
disciplinato con l’articolo 3 comma 2 del
decreto del Presidente della Repubblica 8
settembre 1997, n. 357;

nella risposta alle interrogazioni ci-
tate nel punto precedente, il Ministro
dell’ambiente e della tutela del territorio e
del mare pro tempore ha affermato che la
mancata designazione delle zone speciali
di conservazione era motivata dal fatto
che la trasmissione, da parte della Com-
missione, di successivi aggiornamenti dei
formulari relativi ai siti di importanza
comunitaria, ha reso « necessario, per ogni
singolo invio, attendere l’approvazione
della Commissione, che solitamente emana
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la relativa decisione ad un anno di di-
stanza dal ricevimento delle proposte di
modifica degli Stati membri », aggiungendo
che « in tali condizioni, non essendo an-
cora consolidate le informazioni relative ai
singoli siti (per quanto attiene ad habitat,
specie ed eventuale ampliamento dei con-
fini), risultava non opportuno procedere
alla designazione delle ZSC »;

nella stessa risposta, il Ministro ha,
dunque, escluso che l’Italia potesse essere
considerata inadempiente rispetto agli ob-
blighi stabiliti dall’articolo 4 nella direttiva
92/43/CEE, scrivendo che: « Solo recente-
mente la Commissione europea ha mani-
festato la sua intenzione di non prevedere
più aggiornamenti annuali, rendendo
quindi effettiva la cadenza stabilita dalla
direttiva habitat (6 anni) per la trasmis-
sione delle informazioni sui siti e, in
generale, sull’attuazione della Direttiva
stessa. Il Ministero dell’ambiente e della
tutela del territorio e del mare ha prov-
veduto, conseguentemente, ad avviare il
processo di designazione partendo dalle
situazioni regionali maggiormente conso-
lidate »;

rispondendo alle stesse interroga-
zioni, il Ministro interrogato ha affermato
altresì che: « (...) alla luce di quanto sopra,
si può prevedere di predisporre a breve un
primo decreto di designazione delle ZSC
della regione Sicilia con riferimento ai siti
per i quali è intervenuta l’approvazione
definitiva dei piani di gestione, sempre che
gli stessi contengano i requisiti minimi
richiesti dalla Commissione europea »;

con riferimento alla mancata desi-
gnazione come zone speciali di conserva-
zione dei siti di importanza comunitaria
ubicati nel territorio siciliano – posta con
le interrogazioni citate sopra, nonché con
quella a risposta scritta n. 4-01855, depo-
sitata il 18 settembre 2013, e con quella
n. 5-01783 ancora priva di risposta – i
deputati interroganti, unitamente ai depu-
tati dell’Assemblea regionale siciliana
iscritti al gruppo MoVimento 5 Stelle e a
ben 307 cittadini siciliani, hanno presen-
tato una denuncia alla Commissione eu-

ropea riguardante l’inadempimento, da
parte delle autorità nazionali italiane, del-
l’articolo 4, comma 4, della direttiva 92/
43/CEE del Consiglio del 21 maggio 1992;

nella denuncia presentata alla Com-
missione europea il 26 marzo 2014, tra le
altre cose, è stato evidenziato che la lo-
cuzione « il più rapidamente possibile e
entro un termine massimo di sei anni », di
cui all’articolo 4, comma 4, della direttiva,
riferita all’obbligo, per lo Stato membro,
di designare i siti di importanza comuni-
taria come zone speciali di conservazione,
non è conciliabile con l’impostazione
scelta dalle autorità italiane che – stando
al tenore logico e letterale della risposta
del Ministro alle interrogazioni nn. 5-
00811 e 5-00812 richiamata in precedenza
– hanno ritenuto di poter attendere i
successivi aggiornamenti dell’elenco dei siti
di importanza comunitaria, adottato nel
luglio 2006, per stabilire il termine entro
il quale procedere alla designazione delle
zone speciali di conservazione;

la direzione generale ambiente della
Commissione europea, in data 16 aprile
2014, ha risposto alla denuncia, di cui ai
punti precedenti, informando i denun-
cianti del fatto che la stessa Commissione
ha già avviato d’ufficio (EU Pilot 4999/13/
ENVI) un’indagine volta a verificare il
rispetto da parte di tutti gli stati membri
dell’articolo 4 paragrafo 4 della direttiva
habitat, e in merito alla decorrenza del
termine stabilito dalla direttiva, ha ag-
giunto quanto segue: « contrariamente a
quanto sostenuto dal Governo italiano
nella risposta alle Sue interrogazioni par-
lamentari 5-00811 e 5-00812, eventuali
aggiornamenti dei formulari relativi ai siti
non determinano uno slittamento del ter-
mine di sei anni: per i siti che, come quelli
siciliani, sono stati inseriti nella rete Na-
tura 2000 con decisione della Commis-
sione adottata nel 2006, il termine entro
cui designarli come ZSC è scaduto nel
2012 »;

nella risposta alle interrogazioni nu-
meri 5-00811 e 5-00812, il Ministro del-
l’ambiente e della tutela del territorio e del
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mare ha omesso di riferire ai deputati
interroganti che rispetto alla mancata de-
signazione delle zone speciali di conser-
vazione – oggetto di uno dei quesiti posti
in entrambe le interrogazioni – la Com-
missione europea aveva avviato un’attività
di indagine (EU Pilot 4999/13/ENVI), che,
in relazione alla predetta indagine, la
stessa Commissione aveva chiesto infor-
mazioni alle autorità nazionali e infine che
il Ministero, al fine di fornire gli elementi
di risposta richiesti, aveva avviato un’in-
terlocuzione con le regioni;

la mancata designazione delle zone
speciali di conservazione, oggetto dell’atti-
vità d’indagine della Commissione euro-
pea, richiamata sopra può portare al-
l’apertura di una procedura di infrazione
comunitaria nei confronti del nostro
Paese –:

quali informazioni siano state acqui-
site, ad oggi, dalla Regione siciliana al fine
di poter corrispondere alle richieste for-
mulate dalla Commissione europea in seno
alla citata attività d’indagine (EU Pilot
4999/13/ENVI);

se i riscontri forniti alla Commissione
europea nell’ambito della citata attività
d’indagine (EU Pilot 4999/13/ENVI) con-
tengano una descrizione della situazione

concernente la designazione delle zone
speciali di conservazione, relativa a cia-
scuna regione italiana, ovvero se alcune
regioni non abbiano, ancora, fornito tutte
le informazioni richieste;

quali azioni intenda intraprendere
perché vengano tempestivamente adottate
tutte le misure necessarie a scongiurare il
fatto che i siti di importanza comunitaria
inseriti nella rete Natura 2000, da più di sei
anni – come quelli siciliani – continuino ad
essere in una condizione, giuridica e/o di
fatto, che ne impedisce la designazione
come zone speciali di conservazione, in pa-
lese violazione delle disposizioni contenute
nell’articolo 4 della direttiva 92/43/CEE e
con il rischio concreto che venga aperta
un’ulteriore procedura d’infrazione nei
confronti dell’Italia;

se l’attività di verifica rispetto ai piani
di gestione dei siti di importanza comunita-
ria siciliani, per i quali è intervenuta l’ap-
provazione definitiva – alla quale si faceva
riferimento nella risposta alle interroga-
zioni nn. 5-00811 e 5-00812 – sia stata
ultimata, ed entro quale termine si proce-
derà alla predisposizione di un primo de-
creto di designazione delle zone speciali di
conservazione ubicate nel territorio della
Regione siciliana. (3-02007)
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MOZIONI VILLAROSA ED ALTRI N. 1-01139, PALESE ED ALTRI
N. 1-01099, PAGLIA ED ALTRI N. 1-01154, SOTTANELLI E
MONCHIERO N. 1-01155, TANCREDI ED ALTRI N. 1-01156, BU-
SIN ED ALTRI N. 1-01157, PELILLO ED ALTRI N. 1-01160,
BRUNETTA ED ALTRI N. 1-01162, TABACCI ED ALTRI N. 1-
01163, PASTORINO ED ALTRI N. 1-01166 E RAMPELLI ED AL-
TRI N. 1-01167 CONCERNENTI INIZIATIVE IN MATERIA DI
GESTIONE DELLE CRISI BANCARIE E DI TUTELA DEI RI-
SPARMIATORI, CON PARTICOLARE RIFERIMENTO ALL’APPLI-
CAZIONE DELLO STRUMENTO DEL COSIDDETTO BAIL-IN

Mozioni

La Camera,

premesso che:

il decreto legislativo 16 novembre
2015, n. 180, in attuazione della direttiva
2014/59/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio del 15 maggio 2014, istituisce un
quadro di risanamento e risoluzione degli
enti creditizi e delle imprese di investi-
mento. Le disposizioni contenute nel Ti-
tolo IV, Capo IV, Sezione III, del medesimo
decreto legislativo sono dedicate all’istituto
del bail-in ovverosia alla procedura di
compensazione tra le perdite della banca
ed azioni e altri strumenti finanziari pos-
seduti da investitori e risparmiatori della
stessa banca. La disciplina sul bail-in – ai
sensi dell’articolo 106, comma 2, del me-
desimo decreto legislativo – è entrata in
vigore « solo » a decorrere dal 1o gennaio
2016;

in sede di audizione presso la Com-
missione finanze della Camera dei depu-
tati del 9 dicembre 2015 il capo del
dipartimento vigilanza della Banca d’Italia,
dottor Carmelo Barbagallo, ha postulato la
necessità di rinviare l’applicazione del
bail-in al 2018 al fine di: « (...) consentire

la sostituzione delle obbligazioni ordinarie
in circolazione con altre emesse dopo
l’entrata in vigore del nuovo quadro di
gestione delle crisi e, dunque, collocate e
sottoscritte avendo presenti i nuovi scenari
di rischio »;

il decreto-legge 22 novembre 2015,
n. 183, le cui disposizioni sono state suc-
cessivamente inserite nella legge di stabi-
lità 2016, ha disposto la risoluzione di
Cassa di risparmio di Ferrara spa, di
Banca delle Marche spa, Banca popolare
dell’Etruria e del Lazio – Società coope-
rativa e di Cassa di risparmio di Chieti
spa, già oggetto di commissariamento da
parte della Banca d’Italia. La procedura di
risoluzione, che ha determinato la ridu-
zione del valore di azioni ed « obbligazioni
subordinate », è stata avviata nel 2015
sulla base delle disposizioni contenute nel
Titolo IV, Capo IV, Sezione III del decreto
legislativo 16 novembre 2015, n. 180, che
ai sensi del richiamato articolo 106 del
medesimo decreto legislativo sono entrate
in vigore solo a decorrere dal 1o gennaio
2016, per tal motivo – a giudizio dei
firmatari del presente atto di indirizzo –
sembrerebbe che la procedura di risolu-
zione delle menzionate banche sia stata
adottata in carenza di legittimazione nor-
mativa e, se così fosse, tutti gli atti adottati
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dal Governo, dal Ministero dell’economia e
delle finanze e da Banca d’Italia sarebbero
viziati;

l’Associazione bancaria italiana di
concerto a 12 associazioni di consumatori
(Acu, Adiconsum, Adoc, Assoutenti, Casa
del Consumatore, Centro Tutela Consuma-
tori Utenti, Cittadinanzattiva, Codacons,
Confconsumatori, Lega Consumatori, Mo-
vimento Consumatori, Unc), alla Fonda-
zione per l’educazione finanziaria e al
risparmio e alla Federazione delle banche,
delle Assicurazioni e della finanza, ha
redatto una guida per i risparmiatori al
fine di renderli edotti delle nuove regole
sulla stabilità finanziaria e sulla risolu-
zione delle crisi delle banche e delle im-
prese d’investimento;

da fonti stampa si apprende come
la riduzione del valore delle azioni ed
obbligazioni subordinate avvenuta sulla
base delle nuove regole europee abbia
creato nella collettività un reale timore di
perdita del proprio risparmio nell’ipotesi
di eventuali difficoltà finanziarie dell’isti-
tuto di credito di propria fiducia. L’atten-
zione dei risparmiatori è elevata soprat-
tutto verso le decine di banche ancora
oggetto di commissariamento. Non si
esclude, quindi, che la paura collettiva
possa implicare una distorsione della sta-
bilità economico-finanziaria del sistema
bancario e finanziario italiano;

la Commissione europea ha as-
sunto, in data 23 dicembre 2015, la pro-
pria decisione sull’intervento di sostegno
effettuato, nel 2014, dal Fondo interban-
cario di tutela dei depositi (FITD) in favore
della Banca Tercas, in relazione all’acqui-
sizione della stessa da parte della Banca
popolare di Bari. La Commissione sostiene
che tale intervento costituisca un aiuto di
Stato non compatibile con la disciplina
europea. La Commissione europea, modi-
ficando il proprio orientamento, ha pari-
ficato l’intervento del Fondo interbancario
di tutela dei depositi a una misura di
supporto pubblico perché, nonostante il
Fondo interbancario di tutela dei depositi
sia costituito da risorse private, i suoi

interventi sono imputabili allo Stato ita-
liano in ragione dell’approvazione ex post
da parte della Banca d’Italia delle deci-
sioni che li dispongono e dell’obbligato-
rietà dell’adesione al Fondo. Per evitare
che l’intervento del Fondo interbancario di
tutela dei depositi sia qualificato come
aiuto di Stato è necessaria la previsione di
misure di contenimento della distorsione
della concorrenza, tra cui in particolar
modo, la condivisione degli oneri da parte
dei detentori di obbligazioni subordinate
(cosiddetto burden-sharing). Così come di-
chiarato dal Ministero dell’economia e
delle finanze in data 23 dicembre 2015 il
Fondo interbancario di tutela dei depositi,
su suggerimento ed impulso del medesimo
Ministero, ha provveduto ad istituire un
meccanismo complementare volontario
con una gestione separata e finanziato con
risorse diverse dalle contribuzioni obbli-
gatorie. Inoltre, dal comunicato stampa
del Ministero si apprende: « Il meccanismo
volontario, per definizione non assogget-
tabile ai vincoli previsti per gli aiuti di
Stato, provvederà a replicare il precedente
intervento, restituendo alla Banca Tercas
l’intero ammontare delle risorse che que-
sta dovrà retrocedere al Fondo interban-
cario di tutela dei depositi in esecuzione
della decisione della Commissione. L’in-
tervento del meccanismo garantirà la
piena continuità finanziaria e operativa di
Banca Tercas, neutralizzando le conse-
guenze negative della decisione della Com-
missione europea ». Si desume – quindi –
che un intervento del Fondo interbancario
di tutela dei depositi con finanziamenti
volontari risulta pienamente compatibile
con la disciplina europea in materia di
aiuti di stato;

nel mese di dicembre 2015 si è
assistito a due tipologie di risoluzione di
crisi bancarie, a prima relativa a Banca
Tercas conclusasi con esito favorevole nei
confronti dei risparmiatori che hanno sot-
toscritto obbligazioni subordinate e la se-
conda relativa a Cassa di risparmio di
Ferrara S.p.A., di Banca delle Marche
S.p.A., di Banca popolare dell’Etruria e del
Lazio – Società cooperativa e di Cassa di
risparmio di Chieti S.p.A conclusasi con la
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riduzione totale del valore delle azioni e
delle obbligazioni subordinate detenute da
investitori e risparmiatori. Il diverso mo-
dus operandi assunto dal Governo, dal
Ministro dell’economia e delle finanze,
dalla Banca d’Italia e le relative conse-
guenze giuridiche sono agli antipodi e, in
considerazione del fatto che nella seconda
ipotesi i risparmiatori hanno perso i pro-
pri risparmi, si palesa secondo i firmatari
del presente atto di indirizzo una chiara
ed irragionevole disparità di trattamento
sindacabile ai sensi del principio di egua-
glianza e ragionevolezza di cui all’articolo
3 della Costituzione. Inoltre, si aggiunge
che la disciplina sul bail-in risulta, ad
avviso dei firmatari del presente atto di
indirizzo, essere costituzionalmente illegit-
tima in quanto in contrasto con le dispo-
sizioni di cui all’articolo 47 della Costitu-
zione (« La Repubblica incoraggia e tutela
il risparmio in tutte le sue forme; disci-
plina, coordina e controlla l’esercizio del
credito »),

impegna il Governo:

ad assumere iniziative per rinviare
l’applicazione del bail-in al 2018 al fine,
così come asserito dal capo del diparti-
mento vigilanza della Banca d’Italia, di
consentire la sostituzione delle obbliga-
zioni ordinarie in circolazione con altre
emesse dopo l’entrata in vigore del nuovo
quadro di gestione delle crisi e, dunque,
collocate e sottoscritte avendo presenti i
nuovi scenari di rischio ed al fine di
evitare ogni possibile distorsione della sta-
bilità economico-finanziaria del sistema
bancario e finanziario italiano;

alla luce delle anomalie descritte in
premessa, ad effettuare un riesame dei
presupposti formali e sostanziali – in
particolar modo in relazione alle disposi-
zioni di cui al Titolo IV, Capo IV, Sezione
III del decreto legislativo 16 novembre
2015, n. 180 – sulla base dei quali il
Ministro dell’economia e delle finanze ha
approvato il ricorso alla procedura di
risoluzione di Cassa di risparmio di Fer-
rara S.p.A., di Banca delle Marche S.p.A.,

di Banca popolare dell’Etruria e del Lazio-
Società Cooperativa e di Cassa di rispar-
mio di Chieti S.p.A., e, nell’ipotesi in cui
fosse riscontrata la carenza di tali pre-
supposti, ad assumere ogni iniziativa con-
sequenziale, anche prevedendo un inte-
grale risarcimento del danno per la ridu-
zione del valore delle azioni e delle ob-
bligazioni subordinate degli investitori e
dei risparmiatori delle medesime banche;

ad assumere ogni iniziativa di com-
petenza, in conformità alle disposizioni di
cui agli articoli 3 e 47 della Costituzione,
volta a predisporre l’intervento del Fondo
interbancario di tutela dei depositi con
finanziamenti volontari delle banche per
la risoluzione della crisi di Cassa di ri-
sparmio di Ferrara S.p.A., di Banca delle
Marche S.p.A., di Banca popolare del-
l’Etruria e del Lazio-Società cooperativa e
di Cassa di risparmio di Chieti S.p.A e
finalizzata a restituire il risparmio inve-
stito in azioni ed obbligazioni subordinate
oggetto di riduzione ai legittimi proprie-
tari;

ad assumere ogni iniziativa di com-
petenza, anche di carattere normativo, al
fine di predisporre la nomina di un rap-
presentante dei consumatori – eletto dalle
associazioni di categoria e retribuito dal
sistema bancario – negli organi di ammi-
nistrazione e controllo delle banche in
modo da consentire ai medesimi consu-
matori di prendere cognizione della cor-
retta gestione della banca;

ad assumere ogni iniziativa di com-
petenza, anche di carattere normativo, al
fine di introdurre la facoltà per i rappre-
sentanti dei consumatori eletti negli organi
di amministrazione e controllo delle ban-
che di esprimere parere vincolante su ogni
operazione o gruppo di operazioni che
possano compromettere la sana e pru-
dente gestione della banca ed arrecare
ogni genere di effetto pregiudizievole per il
risparmio e gli investimenti dei clienti
della medesima banca.

(1-01139) « Villarosa, Cariello, Pesco, Al-
berti, Ruocco, Sibilia, Pisano,
Caso, Castelli, D’Incà, Bru-
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gnerotto, Sorial, Massimi-
liano Bernini, Agostinelli, Ba-
roni, Basilio, Battelli, Bene-
detti, Paolo Bernini, Nicola
Bianchi, Bonafede, Brescia,
Businarolo, Busto, Cancelleri,
Carinelli, Cecconi, Chimienti,
Ciprini, Colletti, Colonnese,
Cominardi, Corda, Cozzolino,
Crippa, Da Villa, Dadone,
Daga, Dall’Osso, D’Ambrosio,
De Lorenzis, De Rosa, Del
Grosso, Della Valle, Del-
l’Orco, Di Battista, Di Bene-
detto, Luigi Di Maio, Manlio
Di Stefano, Di Vita, Dieni,
D’Uva, Fantinati, Ferraresi,
Fico, Fraccaro, Frusone, Ga-
gnarli, Gallinella, Luigi Gallo,
Silvia Giordano, Grande,
Grillo, L’Abbate, Liuzzi,
Lombardi, Lorefice, Lupo,
Mannino, Mantero, Marzana,
Micillo, Nesci, Nuti, Paren-
tela, Petraroli, Rizzo, Paolo
Nicolò Romano, Sarti, Sca-
gliusi, Spadoni, Spessotto,
Terzoni, Tofalo, Toninelli,
Tripiedi, Vacca, Simone Va-
lente, Vallascas, Vignaroli,
Zolezzi ».

La Camera,

premesso che:

nell’estate del 2015, in occasione
del recepimento della normativa europea
sul bail-in, i parlamentari attualmente
appartenenti alla componente del gruppo
Misto « Conservatori e Riformisti » indica-
rono il rischio di frettolosità e superficia-
lità con cui si affrontava il problema. Lo
stesso Parlamento e le stesse forze politi-
che che avevano dedicato mesi interi a
discutere di temi assai meno rilevanti per
cittadini e risparmiatori decisero invece di
adottare in modo veloce e pressoché acri-
tico la nuova normativa europea, igno-
rando ogni preoccupazione e osservazione;

in una logica liberale, non si trat-
tava certo di riproporre o perpetuare la

logica dei salvataggi di Stato, a spese dei
contribuenti, con il bail out. Ma si spie-
gava, da parte dei medesimi parlamentari,
che doveva esserci un’adeguata prepara-
zione al passaggio alla nuova fase;

si chiese che la Banca d’Italia ve-
nisse a informare tempestivamente sulle
situazioni anche potenzialmente più criti-
che: e invece, in ogni sede, si ripetevano
rassicurazioni sull’assoluta solidità delle
banche italiane;

si chiese che partisse una imme-
diata e capillare campagna di informa-
zione a favore dei cittadini (anche attra-
verso la Rai concessionaria del servizio
pubblico) sui rischi esistenti e sull’oppor-
tunità di diversificare gli investimenti;

su tutto, i suddetti parlamentari
ottennero risposta negativa;

più recentemente, in occasione
della nota crisi che ha coinvolto quattro
istituti bancari italiani, i parlamentari
della componente del gruppo Misto « Con-
servatori e Riformisti » proposero di ri-
correre al fondo interbancario di tutela
dei depositi: denaro privato, non pubblico,
per un’iniezione di capitale per le banche
sofferenti. E invece l’Esecutivo ha accet-
tato di subire quello che fu presentato
come un veto europeo;

in realtà, la lettera al Governo
italiano proveniente dalla Commissione
europea, successivamente resa nota, pur
nella sua ambiguità, lasciava, uno spazio
per una trattativa con le autorità europee.
Sia per ricorrere al fondo interbancario di
tutela dei depositi, sia – su un altro piano
– per ricorrere a dei warrant a favore
degli obbligazionisti, secondo il modello
utilizzato nel 1982 dopo la crisi del Banco
Ambrosiano;

tuttora non si comprende perché il
Governo italiano si sia fermato, rinun-
ciando a una serrata trattativa con le
autorità europee,

impegna il Governo:

come principio generale, a non assu-
mere iniziative che gravino sui cittadini-
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contribuenti, in quanto non c’è ragione
per cui la mala gestione di alcuni ammi-
nistratori (verso i quali occorre assumere
ogni iniziativa anche legale e giudiziaria)
debba pesare sulle spalle di tutti i contri-
buenti, sulla fiscalità generale e/o sulla
spesa pubblica;

ad assumere ogni iniziativa di com-
petenza per acquisire tempestivamente
dettagliati elementi sulle altre situazioni
anche solo potenzialmente a rischio;

a disporre, in primo luogo attraverso
il servizio pubblico radiotelevisivo, capil-
lari e tempestive campagne a favore dei
cittadini-contribuenti, spiegando le situa-
zioni critiche e le caratteristiche della
nuova normativa, sottolineando il princi-
pio generale della opportunità della diver-
sificazione degli investimenti;

a operare per favorire l’introduzione,
in aggiunta ai prospetti informativi più
complessi, di documenti informativi sinte-
tici e di immediata comprensibilità per
risparmiatori e investitori, anche caratte-
rizzati da denominazioni/classificazioni/si-
gle che possano favorire l’informazione, la
consapevolezza dei cittadini sui rischi e le
opportunità legate a ogni investimento;

in caso di nuove situazioni critiche, a
riproporre la soluzione del fondo inter-
bancario di tutela dei depositi, e – su un
altro piano – ad assumere iniziative per
assegnare warrant ai soggetti danneggiati,
secondo il modello « Banco Ambrosiano »;

come extrema ratio, anche per favo-
rire la campagna di informazione e
un’adeguata preparazione al nuovo re-
gime, ad adottare iniziative per una mo-
ratoria di 18 mesi della regolamentazione
del bail-in, disponendo una diversa data (il
1o luglio 2017) per l’entrata in vigore della
nuova normativa.

(1-01099) « Palese, Altieri, Marti, Capez-
zone, Ciracì, Distaso, Chia-
relli, Fucci, Latronico, Bian-
coni, Corsaro ».

La Camera,

premesso che:

il 22 novembre 2015, con la ema-
nazione del decreto-legge n. 183 del 2015
(cosiddetto decreto « Salva banche »), quasi
integralmente assorbito, successivamente,
dai commi da 842 a 861 dell’articolo 1
della legge n. 208 del 2015 (legge di sta-
bilità 2016), il Governo, prendendo atto
che la Banca delle Marche, la Banca
popolare dell’Etruria, la Cassa di rispar-
mio di Ferrara e la Cassa di risparmio di
Chieti non avrebbero potuto essere salvate
dal Fondo interbancario di tutela dei de-
positi, ha consentito, senza soluzione di
continuità, l’operatività delle stesse anche
grazie alla previsione di un Fondo di
solidarietà a favore dei risparmiatori;

a determinare l’iniziativa del Go-
verno è stata la contrarietà della Commis-
saria Margrethe Vestager, a capo della
sezione concorrenza della Commissione
europea, secondo la quale, l’eventuale ri-
corso al suddetto Fondo interbancario di
tutela dei depositi per risolvere l’insol-
venza dei quattro istituti di credito, si
sarebbe configurato come un aiuto di
Stato, essendo lo stesso alimentato da
versamenti obbligatori da parte del si-
stema bancario italiano. Ma alla stessa
stregua e seguendo tale discutibile logica si
dovrebbero considerare parimenti come
appartenenti al settore pubblico anche le
società di assicurazioni che ricevono premi
obbligatori come polizze auto ed altro.
D’altra parte tale interpretazione da parte
degli organismi europei era nota da tempo,
infatti con una comunicazione sugli aiuti
di Stato al settore bancario dell’agosto del
2013 la Commissione europea individua
fra le misure che possono costituire aiuti
di Stato, anche quegli interventi diversi dal
rimborso dei depositanti effettuati da un
sistema di garanzia dei depositi per ri-
strutturare una banca « nella misura in cui
sono soggetti al controllo dello Stato e la
decisione relativa all’utilizzo dei fondi è
imputabile allo Stato », a cui fa seguito, il
4 novembre 2014 il varo, sia pure incom-
pleto, dell’Unione bancaria europea;
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sorge, pertanto, il fondato sospetto
che l’argomentazione opposta al Governo
italiano in questa occasione dalla Com-
missione europea celasse un’altra realtà, e
cioè quella di voler stabilire immediata-
mente il principio del burden sharing, cioè
quello della ripartizione del sacrificio tra
gli azionisti e (almeno) tra alcuni obbli-
gazionisti;

il Governo Letta accetta, all’epoca
della loro emanazione, le nuove regole sul
bail-in ma senza ricorrere, in sede euro-
pea, al suo diritto di veto per impedire che
la relativa normativa fosse retroattiva e
che all’Italia fossero consentiti interventi
di bail-out ex-post, meccanismi di cui
avevano largamente usufruito in prece-
denza gli altri Paesi dell’Unione europea,
come largamente dimostrato da alcuni dati
di Eurostat che dimostrano che, alla fine
del 2013, gli aiuti ai sistemi finanziari
nazionali avevano accresciuto il debito
pubblico di quasi 250 miliardi di euro in
Germania (+ del 8 per cento del prodotto
interno tedesco), di quasi 60 miliardi di
euro in Spagna, di quasi 50 miliardi di
euro in Irlanda e nei Paesi Bassi, di poco
più di 40 miliardi di euro in Grecia, sui 19
miliardi di euro in Belgio e Austria e quasi
18 miliardi di euro in Portogallo. In Italia
il sostegno pubblico è stato di circa 4
miliardi, tutti, peraltro, ormai restituiti.
Vale in questa sede anche ricordare che
Banca centrale europea e Commissione
Europea permisero che le banche francesi
e tedesche, detentrici di molti titoli greci,
recuperassero i loro investimenti, per di-
chiarare solo successivamente un parziale
default a carico dei creditori privati;

la particolare situazione italiana è
stata determinata anche dalla volontà del-
l’Associazione bancaria italiana (Abi) di
impedire quegli interventi pubblici che in
altri Paesi hanno consentito la ricapitaliz-
zazione degli istituti di credito attraverso
le nazionalizzazioni temporanee degli
stessi. Diversamente, nel nostro Paese la
ricapitalizzazione delle banche è sostan-
zialmente avvenuta a spese dei risparmia-
tori e dei piccoli azionisti;

nel frattempo, secondo gli ultimi
dati, la somma delle sofferenze bancarie
ha raggiunto i 216 miliardi di euro, con un
aumento rispetto al dicembre 2008 di oltre
il 400 per cento: un arco temporale nel
quale ha imperversato la più grave crisi
economico-finanziaria della nostra storia
moderna, peggiore persino di quella degli
anni Trenta, gestita, sia a livello europeo
che italiano, ricorrendo a politiche di
austerità che ne hanno prolungato e mol-
tiplicato gli effetti;

i promotori del bail-in hanno so-
stenuto che esso avrebbe principalmente
raggiunto due scopi:

a) se azionisti e obbligazionisti
rispondono direttamente delle perdite
della banca staranno più attenti a dove e
come investono;

b) in questo modo le perdite
dovute al fallimento di una banca non
saranno più distribuite tra tutti i contri-
buenti con i salvataggi di Stato (bail-out);

in realtà, le cose non sembrano
procedere in questo modo, poiché buona
parte dei creditori delle banche non hanno
la capacità di distinguere il rischio dello
strumento offerto loro; i detentori di de-
positi superiori a 100.000 euro possono
essere anche piccole imprese ed inoltre gli
azionisti più forti ed i clienti privilegiati
hanno accesso ad informazioni che con-
sentono loro di sottrarsi per tempo al
bail-in. Inoltre, di fronte ad una massa
ingente di risparmiatori che perde i propri
risparmi il governo non può restare indif-
ferente. In definitiva, si tratta di un modo
per far pagare la ristrutturazione dei de-
biti ad azionisti e obbligazionisti, piuttosto
che ai contribuenti degli altri paesi (in
primis ai tedeschi);

era previsto dall’Unione bancaria
europea che insieme con il bail-in fosse
predisposta anche un’assicurazione dei ri-
sparmi comune (cioè finanziata con ri-
sorse condivise) che garantisse, in caso di
insolvenza di un istituto di credito, il
rimborso dei depositi fino a 100.000 euro,
una misura di condivisione dei rischi ban-
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cari che la Bundesbank ora chiede che
venga rinviata di una decina di anni. Il
problema infatti non è tanto quello dei
prestiti « incagliati » delle banche (circa
200 miliardi in Italia), ma quello dei titoli
pubblici del proprio paese in mano alle
banche (in Italia 400 miliardi). Se la banca
dovesse saltare, perché il debito pubblico
di un Paese è diventato insostenibile, sal-
vare la banca implicherebbe il sostegno al
debito pubblico, e questo andrebbe contro
i Trattati. Allora si dovrebbe agire tramite
il MES (il Meccanismo europeo di stabilità
– in pratica il commissariamento della
politica fiscale di un paese), ed ecco allora
la proposta di una ristrutturazione auto-
matica del debito;

per l’entrata in vigore della garan-
zia europea dei depositi, la Commissione
prevede un lungo periodo di transizione
che terminerà nel 2024 con la creazione di
un fondo unico, fondo che sarà alimentato
progressivamente appena diventerà opera-
tivo. Fino ad allora i sistemi nazionali
continueranno a operare. Si prevedono tre
fasi:

a) ri-assicurazione fino al 2020: i
fondi nazionali di garanzia dei depositi
potranno accedere al sistema di garanzia,
ma solo una volta esaurite le proprie
risorse, e soltanto se sono in regola con il
livello di contribuzione stabilito;

b) co-assicurazione fino al 2024:
il fondo comune interviene, con il 20 per
cento, non appena è necessario rimborsare
i correntisti;

c) piena operatività del fondo
comune, dopo tre anni di « co-assicura-
zione » e quando saranno pienamente ope-
rativi il fondo comune salva-banche;

ad osteggiare il varo dell’assicura-
zione europea sui depositi è la Germania,
i governanti tedeschi temono infatti che
essa comporterebbe una mutualizzazione
dei rischi;

ciò che sta accadendo in questi
giorni a Deutsche Bank, quindi non solo
alle banche italiane, è emblematico di
quanto l’unione bancaria in Europa sia

oggi monca e pericolosa. Infatti da inizio
anno il titolo azionario del primo istituto
tedesco ha perso più del 30 per cento ,
questo perché da allora è in vigore la
norma europea che, in caso di aiuto di
Stato, colpisce duramente chi possiede
azioni ed obbligazioni bancarie. Pertanto,
l’unione bancaria così com’è non può
funzionare, ed i mercati lo stanno « spie-
gando » inequivocabilmente ai Governi.
Anche le norme che obbligano a colpire gli
investitori ed i risparmiatori si stanno
rivelando tragici acceleratori di crisi nella
realtà di oggi e la stessa assenza di una
garanzia europea sui depositi non fa che
rendere l’intero edificio ancora più fragile,
anche perché colpire i correntisti di un
solo istituto rischia di alimentare i timori
e il contagio in tutte le altre banche dello
stesso Paese;

premesso tutto ciò, i decreti legi-
slativi, che recepiscono per l’Italia il bail-
in, ed attuativi della direttiva 2014/59/UE
(decreto legislativo n. 180 e n. 181), sono
stati emanati dopo il parere positivo del-
l’attuale maggioranza di governo, il 16
novembre 2015, ovverosia prima dell’en-
trata in vigore del cosiddetto decreto sal-
va-banche n. 183 del 2015 quasi integral-
mente assorbito, come si è detto dalla
legge di stabilità 2016. L’attuale Governo,
dunque, sarebbe potuto intervenire con un
mese e mezzo di anticipo, considerato che
l’entrata in vigore del bail-in è prevista a
decorrere dal 1o gennaio 2016;

nella vicenda dei quattro istituti di
credito il Governo si è ritrovato, pertanto,
costretto ad imboccare un’altra strada da
una parte chiedendo a tre grandi gruppi
bancari come Banca Intesa, Unicredit ed
Ubi, di mettere per prime sul tavolo le
risorse per un pronto intervento (circa 3,6
miliardi di euro), anche per conto degli
altri istituti, e dall’altra svuotando gli stessi
quattro istituti oramai in default (che da
soli valgono l’1 per cento del mercato
nazionale in termini di depositi) di tutti i
crediti problematici e conferendoli ad una
cosiddetta bad bank che si occuperà di
recuperare il recuperabile;
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il Fondo di risoluzione (finanziato
dalle banche e senza risorse pubbliche) ha
messo a disposizione:

a) 1,7 miliardi per la copertura
delle perdite delle banche originarie (da
8,5 miliardi nominali);

b) 1,8 miliardi per la ricapitaliz-
zazione delle nuove banche;

c) circa 140 miliardi per la co-
stituzione ed il funzionamento della so-
cietà che si occuperà della gestione e del
recupero crediti;

le parti sane finiscono in 4 nuove
banche da subito operative per garantire
la continuità aziendale e porle in vendita.
Il costo dell’operazione è sostenuto, tra gli
altri, dagli azionisti e dagli obbligazionisti
subordinati;

la Banca d’Italia ha avviato in data
21 novembre 2015 le procedure di risolu-
zione, ai sensi del decreto legislativo
n. 180 del 2015 (di recepimento della
direttiva BRRD 2014/59), nei confronti
della quattro banche citate, tutte in am-
ministrazione straordinaria;

i detentori di obbligazioni subordi-
nate delle quattro banche erano circa
10.500, per un valore totale di 789 milioni
di euro; quasi la metà di questo valore era
nei portafogli di investitori istituzionali o
professionali. Pertanto le perdite dei ri-
sparmiatori (intesi come persone fisiche) si
dovrebbe aggirare intorno a circa 390-400
milioni di euro;

nell’anno 2011 la Consob ha elimi-
nato l’obbligo, fino allora in capo agli
istituti di credito, di inserire nei prospetti
di vendita gli scenari probabilistici relativi
alle singole emissioni di obbligazioni su-
bordinate emesse degli stessi. Qualora tale
obbligo fosse stato vigente, rispetto all’ope-
razione di emissione di Banca Etruria
relativa al periodo 2013-2023 sarebbe
stato possibile per il risparmiatore cono-
scere che acquistando il titolo avrebbe
avuto il 63 per cento di probabilità di
perdere il 46 per cento del capitale inve-
stito;

secondo i dati disponibili alla fine
del mese di ottobre 2015, l’ammontare
complessivo delle obbligazioni subordinate
emesse dalle banche italiane era di 67
miliardi di euro (...). Negli ultimi quindici
anni in Italia si sono registrate 100 crisi
bancarie, tutte passate pressoché inosser-
vate perché senza grosse ripercussioni sui
risparmiatori;

di fronte alle legittime proteste dei
risparmiatori, il Governo è dovuto correre
ai ripari istituendo il Fondo di solidarietà
(non previsto nel decreto cosiddetto
« Salva banche ») per i possessori di ob-
bligazioni subordinate delle quattro ban-
che fallite, di cui all’articolo 1, commi
855-861 della legge n. 208 del 2015 (legge
di stabilità 2016), Fondo alimentato, sulla
base delle esigenze finanziarie connesse
alla corresponsione delle prestazioni, sino
ad un massimo di 100 milioni di euro, dal
Fondo interbancario di tutela dei depositi;

è previsto che l’accesso alle presta-
zioni è riservato agli investitori che siano
persone fisiche, imprenditori individuali,
nonché imprenditori agricoli o coltivatori
diretti, con un tetto massimo di rimborso,
per ogni singolo risparmiatore che non
dovrebbe superare i 100.000 euro. Inoltre,
per completare il quadro normativo al
riguardo – secondo quanto previsto dalla
legge di stabilità 2016 – il Governo dovrà
emanare un decreto del Presidente del
Consiglio dei ministri per la costituzione
della Camera arbitrale presso l’Anac e uno
o più decreti ministeriali per definire i
criteri di accesso ai rimborsi, in partico-
lare, il decreto ministeriale, da emanare
entro il 1o aprile 2016, dovrà definire:

a) le modalità di gestione del
Fondo di solidarietà;

b) le modalità e le condizioni di
accesso al Fondo di solidarietà, ivi inclusi
le modalità e i termini per la presenta-
zione delle istanze di erogazione delle
prestazioni;

c) i criteri di quantificazione
delle prestazioni, determinate in importi
corrispondenti alla perdita subita, fino a
un ammontare massimo;
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d) le procedure da esperire, che
possono essere in tutto o in parte anche di
natura arbitrale;

e) le ulteriori disposizioni di at-
tuazione delle norme in esame;

successivamente, con decreto del
Presidente del Consiglio dei ministri, su
proposta del Ministro dell’economia e
delle finanze, previa deliberazione del
Consiglio dei ministri, sentite le compe-
tenti Commissioni parlamentari, sono no-
minati gli arbitri, scelti tra persone di
comprovata imparzialità, indipendenza,
professionalità e onorabilità, ovvero pos-
sono essere disciplinati i criteri e le mo-
dalità di nomina dei medesimi e sono
disciplinate le modalità di funzionamento
del collegio arbitrale, nonché quelle per il
supporto organizzativo alle procedure ar-
bitrali, che può essere prestato anche
avvalendosi di organismi o camere arbi-
trali già esistenti,

impegna il Governo:

a sottoporre al parere delle Commis-
sioni parlamentari competenti, prima della
sua emanazione, il decreto ministeriale di
cui all’articolo 1, comma 857, della legge
n. 208 del 2015 (legge di stabilità 2016), ana-
logamente a quanto previsto dal successivo
comma 859 riguardo al sopracitato decreto
del Presidente del Consiglio dei ministri;

ad assumere le opportune iniziative,
anche normative, al fine di potere utilizzare
le plusvalenze derivanti dalla cessione delle
sofferenze delle banche fallite, per restituire
ai sottoscrittori il risparmio investito in ob-
bligazioni subordinate emesse dalle quattro
banche oggetto di riduzione; a richiedere in
sede europea, stanti gli effetti di destabiliz-
zazione che comporta, la revisione delle
norme del cosiddetto bail-in;

ad assumere iniziative per una mo-
ratoria dell’applicazione del bail-in finché
non entrerà in vigore la garanzia europea
sui depositi, e comunque fino al 2018, al
fine di prevedere una fase di transizione
nell’applicazione delle nuove regole;

ad assumere iniziative per consentire
comunque la sostituzione delle obbliga-
zioni sottoscritte prima dell’entrata in vi-
gore delle nuove disposizioni di risolu-
zione delle crisi bancarie;

a predisporre le opportune iniziative,
anche normative, per consentire ai piccoli
azionisti dei quattro istituti di credito di
poter ottenere la sostituzione delle loro
azioni con azioni delle nuove banche;

ad assumere iniziative per ripristi-
nare l’obbligo, soppresso dalla Consob nel
2011, di inserimento nei prospetti di ven-
dita degli scenari probabilistici relativi alle
singole emissioni di obbligazioni subordi-
nate;

ad assumere le opportune iniziative
anche normative al fine di evitare la
diffusa pratica commerciale scorretta di
erogare mutui o finanziamenti solo a patto
che il cliente acquisti azioni, obbligazioni
o polizze dello stesso istituto di credito o
di aziende da esso controllate, e per sta-
bilire maggiori sanzioni e revocatorie in
capo agli amministratori degli istituti di
credito per gravi violazioni nelle pratiche
commerciali;

ad assumere le opportune iniziative
normative, anche di concerto con le parti
sociali, per garantire adeguata formazione
agli operatori del credito ed eliminare la
pratica delle pressioni commerciali;

ad assumere opportune iniziative che
impediscano la cessione delle quattro new
bank di cui in premessa a favore di un
unico soggetto, che vengano privilegiati
partner bancari anziché fondi di investi-
mento, e che prevedano una clausola so-
ciale finalizzata alla piena tutela occupa-
zionale;

ad assumere le opportune iniziative,
anche normative, al fine:

a) vietare la vendita retail delle
obbligazioni subordinate, prevedendo che
esse vengano inserite in modo chiaro nella
lista dei prodotti complessi;

b) prevedere che le obbligazioni
bancarie siano collocate esclusivamente
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presso gli investitori istituzionali, e che
abbiano entrare nei portafogli degli inve-
stitori al dettaglio solo attraverso il mer-
cato secondario o, indirettamente, tramite
l’acquisto di quote di fondi;

ad assumere le opportune iniziative
anche normative al fine di consentire al
risparmiatore di potersi rivolgere alla Con-
sob per la verifica dell’aderenza del proprio
profilo di rischio al prodotto acquistato;

ad assumere iniziative per prevedere
sanzioni penali e civili più stringenti in
capo ai revisori dei conti dei singoli istituti
qualora le indicazioni della Banca d’Italia
venissero disattese;

ad assumere le opportune iniziative
anche normative affinché la Cassa depositi
e prestiti acquisti parte delle sofferenze
bancarie garantite da ipoteche immobiliari
utilizzando gli stessi immobili per il varo
di un piano casa a favore delle famiglie in
difficoltà;

ad adottare iniziative per prevedere
la costituzione di un’autorità indipendente
volta unicamente alla tutela del risparmio
in applicazione dell’articolo 47 della no-
stra Costituzione;

a predisporre le opportune iniziative,
anche normative, finalizzate a facilitare le
azioni di risarcimento del danno di cui i
risparmiatori danneggiati dovessero, even-
tualmente, essere titolari a causa della
violazione delle regole di comportamento
a tutela dei risparmiatori e delle norme
sulla valutazione del loro profilo di ri-
schio.

(1-01154) « Paglia, Fassina, Scotto, Ai-
raudo, Franco Bordo, Co-
stantino, D’Attorre, Duranti,
Daniele Farina, Fava, Fer-
rara, Folino, Fratoianni,
Carlo Galli, Giancarlo Gior-
dano, Gregori, Kronbichler,
Marcon, Melilla, Nicchi, Pa-
lazzotto, Pannarale, Pelle-
grino, Piras, Placido, Qua-
ranta, Ricciatti, Sannicandro,
Zaratti, Zaccagnini, Mar-
telli ».

La Camera,

premesso che:

il principio dei salvataggi bancari
esclusivamente mediante « bail-in » è stato
introdotto a livello comunitario, a decor-
rere dal 1o agosto 2013, dalla direttiva
2014/59/UE e le relative norme nazionali
di attuazione sono state dettate dal de-
creto legislativo 16 novembre 2015, n. 180,
con decorrenza 1o gennaio 2016;

la direttiva in questione prevede,
nell’ambito della sezione 5, sottosezione 1,
una serie di meccanismi attinenti al « Si-
stema europeo dei meccanismi di finan-
ziamento », quali in particolare:

a) meccanismi di finanziamento
nazionali istituiti a norma dell’articolo
100;

b) prestiti fra meccanismi nazio-
nali di finanziamento, di cui all’articolo
106;

c) messa in comune dei mecca-
nismi di finanziamento nazionali in caso
di risoluzione di gruppo, di cui all’articolo
107;

i predetti meccanismi risultano non
ancora pienamente operativi;

in linea generale si ritiene politi-
camente condivisibile e assolutamente op-
portuno il principio del bail-in, in base al
quale le perdite delle banche non possano
essere ripianate con interventi a carico
della fiscalità generale, e quindi di tutti i
contribuenti, ma soltanto con interventi a
carico del sistema bancario, previa parte-
cipazione alle perdite degli investitori che
hanno consapevolmente sottoscritto titoli
di capitale e di debito emessi dalle banche
medesime;

il recepimento del predetto princi-
pio, assunto in sede europea da parte di
ciascun Stato sovrano, presuppone però
una vera attuazione dell’unione bancaria e
in particolare richiede che venga attuato il
« Sistema europeo dei meccanismi di fi-
nanziamento » che, con ogni evidenza, co-
stituisce, in un’ottica di stabilità del si-
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stema bancario dei singoli Paesi europei, il
necessario e imprescindibile complemento
del principio del bail-in;

tale stretto collegamento tra l’in-
troduzione delle regole e l’introduzione
degli strumenti di tutela del sistema pre-
visti per attuare una vera integrazione
bancaria è tanto più necessario in un
momento di strutturale debolezza del si-
stema bancario internazionale, in cui i
rischi di contagio sono particolarmente
elevati;

il recente accordo tra Italia e
Unione europea per l’attuazione della ga-
ranzia statale sui crediti bancari in soffe-
renza, e il successivo decreto legge ema-
nato dal Governo sullo stesso argomento,
costituiscono un passo importante per il
consolidamento del settore bancario in
Italia, ma nell’attuale contesto internazio-
nale e di mercato sono necessari ulteriori
interventi per evitare il rischio di crisi
bancarie;

in conseguenza della mancata at-
tuazione dell’unione bancaria, è opportuno
promuovere, nell’interpretazione dell’am-
bito di applicazione delle norme sul bail-
in, un adeguato tasso di flessibilità da
parte delle istituzioni europee;

così come si ritiene giusta ed op-
portuna la piena responsabilizzazione de-
gli investitori, purché ovviamente consa-
pevoli, si ritiene del pari opportuno man-
tenere distinta e pienamente tutelata la
posizione dei puri risparmiatori, ossia dei
correntisti;

la stessa direttiva sul bail-in pre-
vede l’introduzione di clausole contrattuali
e informative nei contratti e prospetti
relativi ai titoli più a rischio che non
potevano naturalmente essere presenti al
momento dell’emissione dei titoli azionari
e subordinati oggi in circolazione sul mer-
cato italiano;

l’applicazione immediata a tutti i
titoli emessi alla data di entrata in vigore
del bail-in non sembra quindi essere del
tutto in linea con lo spirito e i principi di
tutela dettati dalla direttiva;

si ritiene che, nel rispetto del se-
greto d’ufficio di cui all’articolo 5 del
decreto legislativo n. 180 del 2015, atti-
nente alle « attività di risoluzione », ma
nell’altrettanto legittima e dovuta informa-
zione al « pubblico » circa eventuali ano-
malie riscontrate (oltre che, ovviamente, ai
necessari interventi per risolverle), ai fini
di una preventiva e costante informazione
al « pubblico » sulla stato di salute delle
banche, gli organi di controllo (Banca
d’Italia e Consob), debbano informare,
periodicamente, gli utenti bancari sulle
risultanze dei controlli in modo semplice,
trasparente e comprensibile;

si ritiene utile inserire, nell’ambito
dei sistemi di garanzia dei depositi la non
applicazione del limite di 100.000 euro, nei
nove mesi successivi all’accredito o al
momento in cui divengono disponibili, i
depositi di persone fisiche aventi ad og-
getto importi derivanti, anche, dal cosid-
detto conto titoli, di cui all’articolo 1838
del codice civile (deposito di titoli in
amministrazione);

il recente accordo tra Italia e
Unione europea per l’attuazione della ga-
ranzia statale sui crediti bancari in soffe-
renza, e il successivo decreto-legge ema-
nato dal Governo sullo stesso argomento,
costituiscono un passo importante per il
consolidamento del settore bancario in
Italia, ma nell’attuale contesto internazio-
nale e di mercato sono necessari ulteriori
interventi per evitare il rischio di crisi
bancarie e assicurare all’Italia un tratta-
mento equo e non discriminatorio rispetto
all’applicazione della normativa di settore
e di quella sugli aiuti di Stato,

impegna il Governo:

a confermare in sede europea l’orien-
tamento favorevole dell’Italia in linea di
principio al meccanismo del bail-in, ri-
spetto alle opposte logiche di intervento
nei salvataggi bancari mediante risorse
pubbliche;

a sottoporre alle istituzioni europee
proposte volte ad introdurre tutte le pos-
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sibili forme di flessibilità e di modula-
zione, circa l’applicazione del bail-in, te-
nuto anche conto dell’attuale tensione nel
sistema bancario internazionale;

a promuovere in sede europea ogni
iniziativa volta ad assicurare che le dispo-
sizioni in materia di bail-in si applichino,
esclusivamente, alle nuove passività am-
missibili al bail-in che si realizzeranno
dopo l’entrata in vigore del decreto di cui
in premessa e non su quelle già in essere,
per tutelare il principio di adeguata in-
formazione dei sottoscrittori dei titoli og-
getto di bail-in;

a riprendere le trattative con la Com-
missione europea sui meccanismi di so-
stegno al sistema bancario, per l’autoriz-
zazione di ulteriori misure di aiuto che
consentano una dismissione ordinata e
razionale dei crediti deteriorati da parte
del sistema bancario;

ad assumere iniziative normative af-
finché il limite di 100.000 euro non si
applica in ogni caso, nei nove mesi suc-
cessivi all’accredito o al momento in cui
divengono disponibili, anche, ai depositi di
persone fisiche aventi ad oggetto importi
derivanti dal cosiddetto « conto titoli », di
cui all’articolo 1838 del codice civile (de-
posito di titoli in amministrazione);

ad attivarsi per ottenere il rapido
perfezionamento del processo di integra-
zione bancaria europea, senza però accet-
tare che il suo perfezionamento possa
comportare modifiche nei criteri di valu-
tazione dei rating bancari, in funzione dei
titoli di debito sovrano detenuti in porta-
foglio dalle banche medesime, pregiudizie-
voli per le banche italiane e per la soste-
nibilità del debito pubblico;

ad attivarsi perché, nelle more del
perfezionamento dell’unione bancaria, il
divieto di intervento mediante risorse pub-
bliche non si possa considerare esteso
anche agli interventi posti in essere attra-
verso risorse disponibili nei fondi alimen-
tati dal sistema bancario;

ad assumere le iniziative di compe-
tenza affinché gli organi di controllo

(Banca d’Italia e Consob) si adoperino per
una periodica informativa ai « consuma-
tori » circa la situazione degli istituti di
credito operanti in Italia, istituendo, ad
esempio, nel relativo sito internet un’ap-
posita sezione dedicata ai « consumatori ».

(1-01155) « Sottanelli, Monchiero ».

La Camera,

premesso che:

il principio dei salvataggi bancari
esclusivamente mediante « bail-in » è stato
introdotto a livello comunitario, a decor-
rere dal 1o agosto 2013, dalla direttiva
2014/59/UE e le relative norme nazionali
di attuazione sono state dettate dal de-
creto legislativo 16 novembre 2015, n. 180,
con decorrenza 1o gennaio 2016;

la direttiva in questione prevede,
nell’ambito della sezione 5, sottosezione 1,
una serie di meccanismi attinenti al « Si-
stema europeo dei meccanismi di finan-
ziamento », quali in particolare:

a) meccanismi di finanziamento
nazionali istituiti a norma dell’articolo
100;

b) prestiti fra meccanismi nazio-
nali di finanziamento, di cui all’articolo
106;

c) messa in comune dei mecca-
nismi di finanziamento nazionali in caso
di risoluzione di gruppo, di cui all’articolo
107;

i predetti meccanismi risultano non
ancora pienamente operativi;

in linea generale si ritiene politi-
camente condivisibile e assolutamente op-
portuno il principio del bail-in, in base al
quale le perdite delle banche non possano
essere ripianate con interventi a carico
della fiscalità generale, e quindi di tutti i
contribuenti, ma soltanto con interventi a
carico del sistema bancario, previa parte-
cipazione alle perdite degli investitori che
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hanno consapevolmente sottoscritto titoli
di capitale e di debito emessi dalle banche
medesime;

il recepimento del predetto princi-
pio, assunto in sede europea da parte di
ciascun Stato sovrano, presuppone però
una vera attuazione dell’unione bancaria e
in particolare richiede che venga attuato il
« Sistema europeo dei meccanismi di fi-
nanziamento » che, con ogni evidenza, co-
stituisce, in un’ottica di stabilità del si-
stema bancario dei singoli Paesi europei, il
necessario e imprescindibile complemento
del principio del bail-in;

tale stretto collegamento tra l’in-
troduzione delle regole e l’introduzione
degli strumenti di tutela del sistema pre-
visti per attuare una vera integrazione
bancaria è tanto più necessario in un
momento di strutturale debolezza del si-
stema bancario internazionale, in cui i
rischi di contagio sono particolarmente
elevati;

il recente accordo tra Italia e
Unione europea per l’attuazione della ga-
ranzia statale sui crediti bancari in soffe-
renza, e il successivo decreto legge ema-
nato dal Governo sullo stesso argomento,
costituiscono un passo importante per il
consolidamento del settore bancario in
Italia, ma nell’attuale contesto internazio-
nale e di mercato sono necessari ulteriori
interventi per evitare il rischio di crisi
bancarie;

in conseguenza della mancata at-
tuazione dell’unione bancaria, è opportuno
promuovere, nell’interpretazione dell’am-
bito di applicazione delle norme sul bail-
in, un adeguato tasso di flessibilità da
parte delle istituzioni europee;

così come si ritiene giusta ed op-
portuna la piena responsabilizzazione de-
gli investitori, purché ovviamente consa-
pevoli, si ritiene del pari opportuno man-
tenere distinta e pienamente tutelata la
posizione dei puri risparmiatori, ossia dei
correntisti;

la stessa direttiva sul bail-in pre-
vede l’introduzione di clausole contrattuali

e informative nei contratti e prospetti
relativi ai titoli più a rischio che non
potevano naturalmente essere presenti al
momento dell’emissione dei titoli azionari
e subordinati oggi in circolazione sul mer-
cato italiano;

l’applicazione immediata a tutti i
titoli emessi alla data di entrata in vigore
del bail-in non sembra quindi essere del
tutto in linea con lo spirito e i principi di
tutela dettati dalla direttiva;

si ritiene che, nel rispetto del se-
greto d’ufficio di cui all’articolo 5 del
decreto legislativo n. 180 del 2015, atti-
nente alle « attività di risoluzione », ma
nell’altrettanto legittima e dovuta informa-
zione al « pubblico » circa eventuali ano-
malie riscontrate (oltre che, ovviamente, ai
necessari interventi per risolverle), ai fini
di una preventiva e costante informazione
al « pubblico » sulla stato di salute delle
banche, gli organi di controllo (Banca
d’Italia e Consob), debbano informare,
periodicamente, gli utenti bancari sulle
risultanze dei controlli in modo semplice,
trasparente e comprensibile;

si ritiene utile inserire, nell’ambito
dei sistemi di garanzia dei depositi la non
applicazione del limite di 100.000 euro, nei
nove mesi successivi all’accredito o al
momento in cui divengono disponibili, i
depositi di persone fisiche aventi ad og-
getto importi derivanti, anche, dal cosid-
detto conto titoli, di cui all’articolo 1838
del codice civile (deposito di titoli in
amministrazione);

il recente accordo tra Italia e
Unione europea per l’attuazione della ga-
ranzia statale sui crediti bancari in soffe-
renza, e il successivo decreto-legge ema-
nato dal Governo sullo stesso argomento,
costituiscono un passo importante per il
consolidamento del settore bancario in
Italia, ma nell’attuale contesto internazio-
nale e di mercato sono necessari ulteriori
interventi per evitare il rischio di crisi
bancarie e assicurare all’Italia un tratta-
mento equo e non discriminatorio rispetto
all’applicazione della normativa di settore
e di quella sugli aiuti di Stato,
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impegna il Governo:

a confermare in sede europea l’orien-
tamento favorevole dell’Italia in linea di
principio al meccanismo del bail-in, ri-
spetto alle opposte logiche di intervento
nei salvataggi bancari mediante risorse
pubbliche;

a sottoporre alle istituzioni europee
proposte volte ad introdurre tutte le pos-
sibili forme di flessibilità e di modula-
zione, circa l’applicazione del bail-in, te-
nuto anche conto dell’attuale tensione nel
sistema bancario internazionale;

a riprendere le trattative con la Com-
missione europea sui meccanismi di so-
stegno al sistema bancario, per l’autoriz-
zazione di ulteriori misure di aiuto che
consentano una dismissione ordinata e
razionale dei crediti deteriorati da parte
del sistema bancario;

ad attivarsi perché, nelle more del
perfezionamento dell’unione bancaria, il
divieto di intervento mediante risorse pub-
bliche non si possa considerare esteso
anche agli interventi posti in essere attra-
verso risorse disponibili nei fondi alimen-
tati dal sistema bancario;

ad assumere le iniziative di compe-
tenza affinché gli organi di controllo
(Banca d’Italia e Consob) si adoperino per
una periodica informativa ai « consuma-
tori » circa la situazione degli istituti di
credito operanti in Italia, istituendo, ad
esempio, nel relativo sito internet un’ap-
posita sezione dedicata ai « consumatori ».

(1-01155) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Sottanelli, Mon-
chiero ».

La Camera,

premesso che:

la direttiva 2014/59/UE del Parla-
mento europeo e del Consiglio del 15
maggio 2014, denominata BRRD (bank
recovery and resolution directive) ha intro-
dotto regole armonizzate per prevenire e

gestire le crisi delle banche e delle imprese
di investimento, regolamentando il bail-in
(una modalità di salvataggio del sistema
finanziario dall’interno, ovvero con risorse
proprie), contrapposto al bail-out (ovvero
il salvataggio dall’esterno tramite inter-
vento pubblico); in tale ambito si procede
alla svalutazione di azioni e crediti e alla
loro conversione in azioni per assorbire le
perdite e ricapitalizzare la banca in diffi-
coltà;

la direttiva assegna alla Banca
d’Italia, quale « autorità di risoluzione »,
gli strumenti per intervenire prima che la
crisi si manifesti, mediante alternative di
natura privata come la ricapitalizzazione;
nel caso in cui tali misure non evitino il
dissesto e quando la liquidazione non
salvaguarderebbe la stabilità sistemica e
l’interesse pubblico, alla Banca d’Italia è
assegnato il potere di gestire la crisi e
regolare la fase di « risoluzione »;

sono soggette al bail-in tutte le
passività ad eccezione dei depositi di im-
porto fino a centomila euro (protetti dal
sistema di garanzia dei depositi), le pas-
sività garantite come covered bonds le
passività derivanti dalla detenzione di beni
della clientela (cassette di sicurezza o i
titoli detenuti in un conto apposito), le
passività interbancarie (tranne quelle de-
rivanti da rapporti infragruppo) e i debiti
privilegiati dalla normativa fallimentare
(verso dipendenti, i debiti fiscali e quelli
commerciali);

il nuovo modello di intervento è
stato introdotto con il decreto legislativo
16 novembre 2015, n. 180; ai sensi del-
l’articolo 106, comma 2, del medesimo
decreto legislativo la norma è entrata in
vigore a decorrere dal 1o gennaio 2016;

in relazione ad alcune perplessità
applicative espresse in sede parlamentare,
il Governo ha recentemente chiarito che
godono di protezione nelle procedure con-
corsuali (costituendo un patrimonio di-
stinto e separato da quello della banca in
forza del principio di separazione patri-
moniale ex articolo 22.1 del decreto legi-
slativo 58 del 1998 (Tuf)), i titoli in cu-
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stodia o in amministrazione (conto titoli)
di cui all’articolo 1838 del codice civile
avente ad oggetto la custodia e l’ammini-
strazione, da parte della banca, degli stru-
menti finanziari e dei titoli (azioni, obbli-
gazioni, titoli di stato, quote di fondi di
investimento);

ha altresì chiarito che gli interventi
normativi in materia di bail-in devono
essere coerenti con le prescrizioni della
BRRD (bank recovery and resolution di-
rective) che prevedono un elenco chiuso e
non estensibile di esclusioni dal bail-in
stesso; in tale quadro, oltre la soglia dei
centomila euro il credito del depositante,
che sia persona fisica, microimpresa, pic-
cola o media impresa, beneficia comunque
della tutela accordata dalla cosiddetta
« depositor preference », essendo soddi-
sfatto con preferenza rispetto agli altri
creditori chirografari (nuovo articolo 91,
comma 1-bis, Tub);

è stata sollevata da più parti –
Banca d’Italia, Abi, associazioni di consu-
matori – la necessità di rinviare l’appli-
cazione del bail-in al fine di adeguare le
obbligazioni bancarie in circolazione al
nuovo scenario;

in sede di audizione presso la Com-
missione finanze della Camera dei depu-
tati del 9 dicembre 2015 il capo del
dipartimento vigilanza della Banca d’Italia,
dottor Carmelo Barbagallo, ha chiesto una
proroga al 2018 al fine di: « (...) consentire
la sostituzione delle obbligazioni ordinarie
in circolazione con altre emesse dopo
l’entrata in vigore del nuovo quadro di
gestione delle crisi e, dunque, collocate e
sottoscritte avendo presenti i nuovi scenari
di rischio »;

il 30 gennaio 2016 il Governatore
della Banca d’Italia ha dichiarato la ne-
cessità di revisionare la disciplina sul
bail-in evitandone un’applicazione retroat-
tiva e soprattutto prorogandone al 2018
l’entrata in vigore;

il Ministro dell’economia e delle
finanze ha dichiarato che la disciplina sul
bail-in ha generato più instabilità del

previsto con gravi pregiudizi per il sistema
bancario e finanziario italiano e per tal
motivo « (...) occorre una fase transitoria
che dovrebbe essere accompagnata da ac-
corgimenti che mettano a disposizione
strumenti per affrontare singoli problemi
che possono colpire singoli istituti bancari
(...) »;

recentemente il presidente dell’Abi
ha invitato Parlamento, Governo, Banca
d’Italia e rappresentanti italiani presso le
istituzioni comunitarie a « promuovere
una iniziativa forte e coordinata (...) per-
ché la normativa sul bail-in venga sospesa
(...) in quanto incompleta e priva delle
necessarie disposizioni transitorie (...) »;
sotto il profilo della gestione delle obbli-
gazioni preesistenti la nuova normativa
presenterebbe profili di incostituzionalità,
in quanto retroattiva: solo una volta che
siano scadute le obbligazioni preesistenti,
le nuove potranno prevedere la partecipa-
zione a un eventuale salvataggio;

nonostante il sistema bancario ita-
liano sia stato da sempre più solido ed
efficiente rispetto al contesto europeo e
internazionale l’entrata in vigore del
bail-in ha amplificato i pregiudizi per la
sua stabilità; il fallimento degli istituti di
credito italiani (posto a carico dei rispar-
miatori del medesimo istituto), rischia di
determinare l’acquisizione degli stessi da
parte delle banche degli Stati membri
dell’Unione europea; tuttavia, diversi
membri dell’Unione europea hanno dero-
gato alla normativa in materia di aiuti di
Stato per salvare il proprio sistema ban-
cario (la sola Germania ha finanziato le
proprie banche con 238 miliardi di euro);
tale situazione rischia di generare un pa-
radosso nel quale, in regime di bail-in, la
correttezza dei comportamenti dello Stato
italiano comporterebbe la perdita del re-
quisito di italianità degli istituti oggetto di
acquisizione e un ulteriore pregiudizio per
l’indipendenza economica nazionale,

impegna il Governo:

ad assumere iniziative per rinviare
l’applicazione del bail-in al fine di ade-
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guare il modello obbligazionario degli isti-
tuti di credito al nuovo quadro di gestione
delle crisi ed ai nuovi scenari economici
comunitari, con lo scopo di evitare ogni
possibile distorsione della stabilità econo-
mico-finanziaria del sistema bancario e
finanziario italiano;

ad assumere ogni iniziativa di com-
petenza, in conformità alle disposizioni di
cui all’articolo 47 della Costituzione (tutela
del risparmio), volta a predisporre l’inter-
vento del Fondo interbancario di tutela dei
depositi con finanziamenti volontari delle
banche, durante il periodo transitorio.

(1-01156) « Tancredi, Buttiglione, Bosco ».

La Camera,

premesso che:

la direttiva 2014/59/UE del Parla-
mento europeo e del Consiglio del 15
maggio 2014, denominata BRRD (bank
recovery and resolution directive) ha intro-
dotto regole armonizzate per prevenire e
gestire le crisi delle banche e delle imprese
di investimento, regolamentando il bail-in
(una modalità di salvataggio del sistema
finanziario dall’interno, ovvero con risorse
proprie), contrapposto al bail-out (ovvero
il salvataggio dall’esterno tramite inter-
vento pubblico); in tale ambito si procede
alla svalutazione di azioni e crediti e alla
loro conversione in azioni per assorbire le
perdite e ricapitalizzare la banca in diffi-
coltà;

la direttiva assegna alla Banca
d’Italia, quale « autorità di risoluzione »,
gli strumenti per intervenire prima che la
crisi si manifesti, mediante alternative di
natura privata come la ricapitalizzazione;
nel caso in cui tali misure non evitino il
dissesto e quando la liquidazione non
salvaguarderebbe la stabilità sistemica e
l’interesse pubblico, alla Banca d’Italia è
assegnato il potere di gestire la crisi e
regolare la fase di « risoluzione »;

sono soggette al bail-in tutte le
passività ad eccezione dei depositi di im-
porto fino a centomila euro (protetti dal

sistema di garanzia dei depositi), le pas-
sività garantite come covered bonds le
passività derivanti dalla detenzione di beni
della clientela (cassette di sicurezza o i
titoli detenuti in un conto apposito), le
passività interbancarie (tranne quelle de-
rivanti da rapporti infragruppo) e i debiti
privilegiati dalla normativa fallimentare
(verso dipendenti, i debiti fiscali e quelli
commerciali);

il nuovo modello di intervento è
stato introdotto con il decreto legislativo
16 novembre 2015, n. 180; ai sensi del-
l’articolo 106, comma 2, del medesimo
decreto legislativo la norma è entrata in
vigore a decorrere dal 1o gennaio 2016;

in relazione ad alcune perplessità
applicative espresse in sede parlamentare,
il Governo ha recentemente chiarito che
godono di protezione nelle procedure con-
corsuali (costituendo un patrimonio di-
stinto e separato da quello della banca in
forza del principio di separazione patri-
moniale ex articolo 22.1 del decreto legi-
slativo 58 del 1998 (Tuf)), i titoli in cu-
stodia o in amministrazione (conto titoli)
di cui all’articolo 1838 del codice civile
avente ad oggetto la custodia e l’ammini-
strazione, da parte della banca, degli stru-
menti finanziari e dei titoli (azioni, obbli-
gazioni, titoli di stato, quote di fondi di
investimento);

ha altresì chiarito che gli interventi
normativi in materia di bail-in devono
essere coerenti con le prescrizioni della
BRRD (bank recovery and resolution di-
rective) che prevedono un elenco chiuso e
non estensibile di esclusioni dal bail-in
stesso; in tale quadro, oltre la soglia dei
centomila euro il credito del depositante,
che sia persona fisica, microimpresa, pic-
cola o media impresa, beneficia comunque
della tutela accordata dalla cosiddetta
« depositor preference », essendo soddi-
sfatto con preferenza rispetto agli altri
creditori chirografari (nuovo articolo 91,
comma 1-bis, Tub);

è stata sollevata da più parti –
Banca d’Italia, Abi, associazioni di consu-
matori – la necessità di rinviare l’appli-
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cazione del bail-in al fine di adeguare le
obbligazioni bancarie in circolazione al
nuovo scenario;

in sede di audizione presso la Com-
missione finanze della Camera dei depu-
tati del 9 dicembre 2015 il capo del
dipartimento vigilanza della Banca d’Italia,
dottor Carmelo Barbagallo, ha chiesto una
proroga al 2018 al fine di: « (...) consentire
la sostituzione delle obbligazioni ordinarie
in circolazione con altre emesse dopo
l’entrata in vigore del nuovo quadro di
gestione delle crisi e, dunque, collocate e
sottoscritte avendo presenti i nuovi scenari
di rischio »;

il 30 gennaio 2016 il Governatore
della Banca d’Italia ha dichiarato la ne-
cessità di revisionare la disciplina sul
bail-in evitandone un’applicazione retroat-
tiva e soprattutto prorogandone al 2018
l’entrata in vigore;

il Ministro dell’economia e delle
finanze ha dichiarato che la disciplina sul
bail-in ha generato più instabilità del
previsto con gravi pregiudizi per il sistema
bancario e finanziario italiano e per tal
motivo « (...) occorre una fase transitoria
che dovrebbe essere accompagnata da ac-
corgimenti che mettano a disposizione
strumenti per affrontare singoli problemi
che possono colpire singoli istituti bancari
(...) »;

recentemente il presidente dell’Abi
ha invitato Parlamento, Governo, Banca
d’Italia e rappresentanti italiani presso le
istituzioni comunitarie a « promuovere
una iniziativa forte e coordinata (...) per-
ché la normativa sul bail-in venga sospesa
(...) in quanto incompleta e priva delle
necessarie disposizioni transitorie (...) »;
sotto il profilo della gestione delle obbli-
gazioni preesistenti la nuova normativa
presenterebbe profili di incostituzionalità,
in quanto retroattiva: solo una volta che
siano scadute le obbligazioni preesistenti,
le nuove potranno prevedere la partecipa-
zione a un eventuale salvataggio;

nonostante il sistema bancario ita-
liano sia stato da sempre più solido ed

efficiente rispetto al contesto europeo e
internazionale l’entrata in vigore del
bail-in ha amplificato i pregiudizi per la
sua stabilità; il fallimento degli istituti di
credito italiani (posto a carico dei rispar-
miatori del medesimo istituto), rischia di
determinare l’acquisizione degli stessi da
parte delle banche degli Stati membri
dell’Unione europea; tuttavia, diversi
membri dell’Unione europea hanno dero-
gato alla normativa in materia di aiuti di
Stato per salvare il proprio sistema ban-
cario (la sola Germania ha finanziato le
proprie banche con 238 miliardi di euro);
tale situazione rischia di generare un pa-
radosso nel quale, in regime di bail-in, la
correttezza dei comportamenti dello Stato
italiano comporterebbe la perdita del re-
quisito di italianità degli istituti oggetto di
acquisizione e un ulteriore pregiudizio per
l’indipendenza economica nazionale,

impegna il Governo

ad assumere ogni iniziativa di competenza,
in conformità alle disposizioni di cui al-
l’articolo 47 della Costituzione (tutela del
risparmio), volta a predisporre l’intervento
del Fondo interbancario di tutela dei de-
positi con finanziamenti volontari delle
banche, durante il periodo transitorio.

(1-01156) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Tancredi, Butti-
glione, Bosco ».

La Camera,

premesso che:

il recepimento della direttiva
BRRD (Bank Recovery and Resolution Di-
rective) nel nostro ordinamento è stata
affidata al decreto legislativo n. 180 del 16
novembre 2015 e al decreto legislativo
n. 181 del 16 novembre 2015;

il primo introduce nel Testo unico
bancario e nel Testo unico in materia di
intermediazione finanziaria le disposizioni
relative ai piani di risanamento, alle forme
di sostegno all’interno dei gruppi bancari,
alle misure di intervento precoce per gli
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istituti bancari e le Società di intermedia-
zione mobiliare e modifica le norme sul-
l’amministrazione straordinaria delle ban-
che e la disciplina della liquidazione
coatta amministrativa;

il secondo reca invece la disciplina
in materia di predisposizione di piani di
risoluzione, avvio e chiusura delle proce-
dure di risoluzione, adozione delle misure
di risoluzione; gestione della crisi di
gruppi cross-border, poteri e funzioni del-
l’autorità di risoluzione nazionale e disci-
plina del fondo di risoluzione nazionale;

la delega legislativa per questi due
decreti è stata approvata dalle Camere con
la legge di delegazione europea 2014 (legge
9 luglio 2015, n. 114) in cui all’articolo 8,
lettera b), tra i princìpi e i criteri direttivi
si prevedeva che le norme sul bail-in si
applicassero a partire dal 2016;

in sede di esame degli schemi dei
già citati decreti legislativi il parere della
VI Commissione del Senato, pur se favo-
revole, poneva un’osservazione, poi accolta
dal Governo, concernente il rinvio al 1o

gennaio 2019 dell’applicazione della clau-
sola che consente che le obbligazioni ban-
carie non garantite siano aggredite in via
prioritaria rispetto ai depositi non garan-
titi diversi da quelli di persone fisiche e
piccole e medie imprese;

al contrario le disposizioni conte-
nute nel Titolo IV, Capo IV, Sezione III,
riguardanti cioè la disciplina del bail-in,
sono entrate in vigore a partire dal 1o

gennaio 2016;

già il 9 dicembre 2015, Carmelo
Barbagallo, capo della vigilanza della
Banca d’Italia, in sede di audizione presso
la VI Commissione della Camera dei de-
putati, ha affermato che il « bail-in »
avrebbe potuto aumentare i rischi siste-
mici minando la fiducia alla base dell’at-
tività bancaria, perché si tratta in realtà,
come lo stesso ha definito in audizione, di
« un mero trasferimento dei costi della
crisi dalla più vasta platea dei contribuenti
a una categoria di soggetti non meno
meritevoli di tutela – piccoli risparmiatori,

pensionati – che in via diretta o indiretta
hanno investito in passività delle banche »;

Barbagallo ha poi rivelato come
anche la Banca d’Italia avesse chiesto, in
sede di trattativa europea sulla direttiva
BRRD, che fossero introdotte due condi-
zioni, poi non accolte, riguardanti: « un
approccio alternativo al « bail-in », in base
al quale si sarebbero potute imporre per-
dite ai creditori solo in presenza di ap-
posite clausole contrattuali di subordina-
zione » e il rinvio dell’applicazione del
« bail-in » al 2018, « così da consentire la
sostituzione delle obbligazioni ordinarie in
circolazione con altre emesse dopo l’en-
trata in vigore del nuovo quadro »; quindi
con maggiore consapevolezza dei nuovi
rischi assunti;

simili considerazioni erano quindi
già in possesso del Governo che, secondo
i firmatari del presente atto di indirizzo in
maniera frettolosa ed avventata, ha co-
munque deciso di procedere con l’emana-
zione del decreto-legge 22 novembre 2015,
n. 183, recante disposizioni urgenti per il
settore creditizio, poi confluito attraverso
un emendamento governativo nella legge
28 dicembre 2015, n. 208 (legge di stabilità
2016, ai commi 842 e seguenti), con cui
sono state applicate in Italia le nuove
regole europee per il salvataggio bancario
appena recepite con il suddetto decreto
legislativo 16 novembre 2015, n. 180;

Banca Etruria è stata divisa in due,
separando, nel bilancio, la parte « buona »,
a cui sono state conferite le attività in
bonis, da quella cattiva (compresi tutti gli
asset cattivi), ossia le attività in sofferenza,
che sono stati accumulati in un’unica bad
bank;

la costituzione delle nuove quattro
banche, denominate rispettivamente
Nuova Cariferrara, Nuova Banca Etruria,
Nuova Banca Marche e Nuova Carichieti,
è stata posta a carico del sistema bancario
italiano grazie alla liquidità garantita al
Fondo di risoluzione da Intesa-San Paolo,
Unicredit e Ubi-Banca, a cui si aggiungono
gli altri istituti italiani, chiamati a contri-
buire con una rata annua di 600 milioni
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di euro, ma l’onere ricade anche sugli
azionisti e titolari delle obbligazioni su-
bordinate delle quattro banche. Oltre 100
mila persone hanno perso i risparmi di
una vita e a loro difesa si sono schierate
le principali associazioni a tutela dei con-
sumatori che accusano il Governo di aver
messo in campo « un bail in anticipato per
salvare i quattro istituti ». Non solo non si
è accettato di rinviare l’applicazione del
« bail in » affinché i risparmiatori dispo-
nessero di un tempo utile ad essere rag-
giunti da un’informazione completa, ma è
stato addirittura anticipato con quello che
ai firmatari del presente atto appare un
blitz notturno, derubando risparmiatori
che, in tutta evidenza, non hanno ricevuto
al tempo della sottoscrizione dei prodotti
finanziari, né successivamente, adeguate
informazioni;

per ristorare i risparmiatori che
hanno perso i propri capitali investiti nelle
obbligazioni subordinate, il Governo ha
previsto, nelle stesse disposizioni della
legge di stabilità 2016, un fondo di soli-
darietà con una disponibilità di 100 mi-
lioni di euro, finanziati dal fondo inter-
bancario di tutela dei depositi;

le risorse stanziate, però, secondo
le stime rappresentate in Parlamento, non
sarebbero sufficienti a compensare tutte le
perdite subite dai risparmiatori che, inol-
tre, potranno usufruire del ristoro da
parte del Fondo soltanto dopo una pro-
cedura di arbitrato prevista dalla mede-
sima legge di stabilità, il cui costo dovrà
essere coperto dallo stesso Fondo;

tale procedura, inoltre, non è an-
cora stata avviata, poiché è necessario
attendere il decreto che il Ministero del-
l’economia e delle finanze, di concerto con
il Ministero della giustizia, sta predispo-
nendo al fine di individuare le modalità di
accesso al Fondo e i criteri di quantifica-
zione delle prestazioni, « determinate in
importi corrispondenti alla perdita subita,
fino ad un ammontare massimo »;

il Capo del Governo, in sede di
conferenza stampa per l’annuncio del de-
creto di riforma delle banche di credito

cooperativo, ha affermato che « per i rim-
borsi alle persone che verranno ricono-
sciute come truffate dall’arbitrato, non c’è
bisogno di un decreto legge, si tratta di
aspettare il dpcm e il decreto ministeriale
che sono sostanzialmente pronti e saranno
presentati nei prossimi giorni », ma il
decreto rimborsi, che avrebbe dovuto es-
sere pronto già alla fine di gennaio 2016,
continua a tardare;

in un simile contesto, il ristoro dei
risparmiatori non soltanto potrebbe non
essere completo, sia a causa della dota-
zione limitata (e attualmente non suffi-
ciente) del Fondo che a causa della pre-
visione ministeriale del suddetto « ammon-
tare massimo », ma potrebbe anche non
arrivare, in quanto subordinato, come pre-
visto nel testo legislativo, « all’accerta-
mento della responsabilità per violazione
degli obblighi di informazione, diligenza,
correttezza e trasparenza » previsti dai
testo unico delle disposizioni in materia di
intermediazione finanziaria (decreto legi-
slativo n. 58 del 1998), di non facile di-
mostrazione, poiché in molti casi l’inve-
stimento è stato accordato sulla base di un
rapporto di fiducia personale che si svol-
geva sostanzialmente in colloqui orali non
documentabili;

a ciò si aggiungono le non chiare
previsioni in merito al diritto al risarci-
mento del danno che, seppur fatto salvo, è
surrogato dal Fondo, ancora una volta,
« nel limite dell’ammontare della presta-
zione corrisposta »;

ci sono elementi più che sufficienti
per ipotizzare la violazione dell’articolo 47
della Costituzione nella parte che prevede
la tutela del risparmio in tutte le sue
forme e la disciplina e il controllo del-
l’esercizio del credito;

ancora, il 30 gennaio 2016, al con-
gresso ASSIOM FOREX di Torino, il go-
vernatore della Banca d’Italia Ignazio Vi-
sco ha avanzato la proposta di una revi-
sione della direttiva BRRD, in ragione di
una clausola della direttiva stessa, che
prevede questa possibilità entro giugno
2018, al fine di adeguare la normativa
europea agli standard internazionali;
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le ragioni della richiesta di revi-
sione sembrerebbero avere altre motiva-
zioni. Lo stesso Governatore infatti so-
stiene che: « Nell’introdurre questo deli-
cato cambiamento a livello europeo non si
è prestata sufficiente attenzione alla fase
di transizione », poiché, come è effettiva-
mente accaduto, l’applicazione immediata
del meccanismo di « bail-in » « avrebbe
potuto comportare – oltre ad un aumento
del costo e una rarefazione del credito
all’economia – rischi per la stabilità fi-
nanziaria, connessi anche col trattamento
dei creditori in possesso di passività ban-
carie sottoscritte anni addietro, in tempi in
cui la possibilità di perdita del capitale
investito erano molto remote »;

al contrario, un periodo transitorio
avrebbe consentito, sia per le banche sia
per i risparmiatori, di prendere confidenza
con questo strumento estraneo al nostro
ordinamento e alla nostra cultura del
risparmio, con la conseguente possibilità,
per le prime, di emettere strumenti adatti
ed « espressamente assoggettabili » alle
nuove procedure di risoluzione delle crisi
e, per i secondi, di valutare con gli ade-
guati strumenti cognitivi e informativi i
propri investimenti;

come ha ricordato Visco, nel nostro
Paese la quota di risparmio delle famiglie
investita in obbligazioni è notevolmente
più elevata che negli altri Paesi della zona
euro, grazie, soprattutto, al più vantag-
gioso trattamento fiscale che tra il 1996 e
il 2001 è stato riservato agli interessi
maturati sulle obbligazioni rispetto a
quelli sui depositi a medio termine;

da organi di stampa si apprende
però che l’Unione europea avrebbe già
risposto negativamente alla richiesta del
Governatore Visco, affidando ad un rap-
presentante della Commissione l’onere di
dichiarare che non ci sarebbe alcuna vo-
lontà di modificare la BRRD, poiché, come
ha ricordato lo stesso funzionario, la di-
rettiva è stata adottata nel 2014 « con il
consenso di una stragrande maggioranza
al Parlamento europeo e con l’accordo
unanime degli stati membri »;

se, da un lato, la fiducia dei ri-
sparmiatori nel sistema bancario è già
crollata in séguito alle vicende che hanno
interessato le quattro note banche poste in
risoluzione, dall’altro, proprio la nuova
normativa del « bail-in », valutata congiun-
tamente alle attuali sofferenze degli istituti
bancari italiani, che ammonterebbero a
circa 201 miliardi di euro potrebbe essere
la causa della forte instabilità dei mercati
finanziari di queste ultime settimane;

la versione ufficiale ha rintracciato
la causa di simili oscillazioni in una lettera
inviata dalla Bce contenente la richiesta di
un rafforzamento patrimoniale degli isti-
tuti di credito italiani per poi specificare
che si trattava in realtà di una richiesta
dei Ssm sulla gestione degli NPL inviata
anche ad altri istituti dell’eurozona;

sull’argomento, prima dell’inizio
della riunione dell’Eurogruppo della scorsa
settimana, il ministro Padoan ha commen-
tato: « È chiaro che ci sono in questi giorni
movimenti sistemici non solo in Europa ma
anche in Asia e negli Stati Uniti che colpi-
scono in particolare il settore bancario a
causa delle prospettive di crescita globale
che cominciano a essere meno incorag-
gianti di qualche mese fa », assicurando
che: « non c’è un fattore specifico italiano
per le tensioni sui mercati », ma intanto lo
spread è tornato a salire e si aggira tra i 140
e i 160 punti di differenziale Btp-Bund
nella scorsa settimana;

lo stesso Ministro dell’economia e
delle finanze ha affermato che: « È chiaro
che il « bail in » è un nuovo regime e
bisognerà introdurlo con delicatezza e con
necessaria gradualità » e che non c’è al-
cuna ragione di credere che la volatilità
dei titoli bancari sia legato all’introduzione
del « bail-in ». È però evidente come siano
soprattutto le banche italiane a registrare,
nelle ultime settimane, le peggiori perfo-
mance borsistiche,

impegna il Governo:

ad assumere, in sede europea, tutte le
iniziative necessarie al fine di addivenire
ad una revisione della direttiva 2014/
59/UE del Parlamento europeo e del Con-
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siglio del 15 maggio 2014, in modo da
escludere i depositi di qualsiasi entità e gli
obbligazionisti: « junior » e « senior » da
qualsiasi procedura di fallimento o riso-
luzione di istituti di credito o bancari;

ad assumere iniziative per rivedere il
recepimento della disciplina dello stru-
mento del « bail-in » e a valutare validi stru-
menti alternativi in grado di garantire la sta-
bilità patrimoniale delle banche senza cau-
sare effetti di destabilizzazione tali da conta-
giare l’intero sistema bancario italiano;

ad assumere iniziative per rivedere,
altresì, le disposizioni contenute nella
legge n. 208 del 2015 relative alle dota-
zioni e al funzionamento del Fondo di
solidarietà istituito per l’erogazione di pre-
stazioni in favore degli investitori che, alla
data di entrata in vigore del decreto-legge
n. 22 novembre 2015, n. 183, detenevano
strumenti finanziari subordinati emessi
dalle quattro banche poste in risoluzione,
come specificato in premessa, al fine di:

a) garantire e provvedere, nel più
breve tempo possibile, al completo ristoro di
tutti gli investitori non istituzionali che
hanno subito una riduzione o un azzera-
mento del valore delle obbligazioni subordi-
nate delle quattro banche poste in risolu-
zione;

b) aumentare le dotazioni finanzia-
rie del Fondo di solidarietà in misura tale
da garantire il completo ristoro di tutti gli
obbligazionisti subordinati non istituzio-
nali di cui alla precedente lettera;

c) prevedere, in luogo dell’arbitrato,
un diverso procedimento per l’erogazione
delle prestazioni che sia finalizzato esclu-
sivamente all’individuazione degli obbliga-
zionisti subordinati non istituzionali di cui
alla lettera a) e delle modalità e dei
termini per la presentazione delle istanze
di erogazione delle prestazioni.

(1-01157) « Busin, Fedriga, Guidesi, Alla-
sia, Attaguile, Borghesi, Bossi,
Caparini, Giancarlo Giorgetti,
Grimoldi, Invernizzi, Molteni,
Gianluca Pini, Rondini, Sal-
tamartini, Simonetti ».

La Camera,

premesso che:

l’esplosione della crisi a partire dal
2007 ha evidenziato una condizione di
precarietà del sistema finanziario europeo
derivante dallo stretto intreccio tra gli
effetti prodotti dalla crisi in termini di
aumento delle sofferenze per la crescita
delle insolvenze e le difficoltà emerse nella
gestione del debito pubblico di alcuni
Paesi membri i cui titoli erano detenuti,
per importi assai consistenti, dalle banche
europee;

la vulnerabilità delle banche ha
indotto l’Unione europea a porre in atto
una serie di interventi volti anzitutto a
definire una disciplina più rigorosa per
quanto concerne i requisiti patrimoniali
richiesti alle banche, in modo da garantire
la solvibilità; in tale contesto, anche le
banche italiane hanno aumentato signifi-
cativamente le loro dotazioni di capitale,
per altro senza avvalersi, a differenza di
quanto è avvenuto altrove, di risorse pro-
venienti dal bilancio pubblico (8,2 per
cento del prodotto interno lordo in Ger-
mania, 5 per cento in Spagna, 22 per cento
in Irlanda): è possibile calcolare che se in
Italia fossero stati effettuati interventi in
rapporto al prodotto interno lordo pari a
quelli della Germania, l’onere a carico
delle finanze pubbliche sarebbe ammon-
tato a 130 miliardi di euro;

l’Unione bancaria, finalizzata ad
accompagnare all’Unione economica e mo-
netaria una disciplina comune anche in
materia creditizia, completa il quadro
delle misure adottate a livello europeo ed
è costituita da tre pilastri, di cui i primi
due già realizzati: un sistema unico di
vigilanza, un meccanismo unico di risolu-
zione delle crisi e, da ultimo, un sistema
europeo di garanzia di depositi;

la vigilanza unica, in capo alla
BCE, ha consentito l’armonizzazione dei
criteri precedentemente rimessi in capo
alle singole autorità nazionali, mentre la
necessità di evitare massicci salvataggi a
carico dei bilanci pubblici ha trovato una
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risposta nel 2013 con la « Comunicazione »
della Commissione europea che ha dispo-
sto l’applicazione immediata di un nuovo
regime di burden sharing che imponeva, in
caso di crisi di una banca, perdite su
azioni e obbligazioni subordinate come
precondizione per un intervento pubblico
e, nel 2014, la Bank Recovery and Reso-
lution Direttive (BRRD), che ha esteso
quello stesso regime, dal 1o gennaio 2016,
anche alle obbligazioni ordinarie e ai de-
positi superiori a 100.000 euro (cosiddetto
bail in), meccanismo cui si accompagna la
previsione dell’istituzione di un fondo
unico finanziato con contributi a carico
delle banche;

nell’ambito del regime di burden
sharing e secondo le procedure di risolu-
zione definite dalla BRRD, il Governo
italiano e la Banca d’Italia hanno proce-
duto nel novembre 2015 ad attuare gli
interventi di risoluzione delle crisi di
Banca delle Marche, Banca Popolare del-
l’Etruria e del Lazio, Cassa di Risparmio
di Ferrara, Cassa di Risparmio di Chieti,
così salvaguardando totalmente i depositi,
l’occupazione delle banche e i crediti verso
un numero molto elevato di imprese;

se il bail in consente di evitare la
creazione di un circolo vizioso tra banche
e settore pubblico, garantire un corretto
funzionamento dei meccanismi concorren-
ziali e non far ricadere i costi delle crisi
sui cittadini, esso può tuttavia minare la
fiducia degli investitori, che costituisce
l’essenza dell’attività bancaria, così ali-
mentando i rischi di instabilità sistematica
provocati dalla crisi di singole banche;

la revisione della direttiva 2014/59/
UE, già contemplata dalla medesima di-
rettiva, fornisce un’occasione utile per mi-
gliorare il sistema;

la realizzazione del terzo pilastro,
relativo al sistema unico di assicurazione
dei depositi presso tutte le banche dei
paesi coinvolti, sta scontando alcune dif-
ficoltà legate alla perplessità di fronte alla
prospettiva di mutualizzazione del rischio
da parte di alcuni Stati membri, i quali
temono che i propri sistemi bancari siano

chiamati a finanziare interventi a favore di
depositanti di altri paesi per l’insolvenza
di banche straniere;

la volatilità che ha colpito i mercati
globali nelle ultime settimane e, in parti-
colare, il settore bancario europeo, è la
dimostrazione della necessità di rafforzare
il sistema a due livelli: un livello nazionale,
come il Governo ha fatto e sta conti-
nuando a fare da ultimo con la recente
approvazione del decreto-legge in materia
bancaria, e uno europeo, attraverso il
completamento dell’architettura del-
l’Unione bancaria,

impegna il Governo:

a promuovere, nelle sedi europee, un
approfondimento delle problematiche con-
nesse all’attuazione della direttiva 2014/
59/UE, al fine di proporre, entro il 1o

giugno 2018, le modifiche che si rendano
opportune, in base a quanto previsto dal-
l’articolo 129 della direttiva medesima;

a favorire la corretta applicazione
delle regole finalizzate a impedire il col-
locamento degli strumenti più rischiosi
presso clienti al dettaglio non in grado di
comprenderne l’effettivo rischio, e al con-
tempo di meccanismi finalizzati ad assi-
curare una piena e consapevole informa-
zione dei risparmiatori;

a sostenere nelle sedi negoziali euro-
pee la più rapida introduzione del terzo
pilastro dell’Unione bancaria, relativo alla
tutela dei depositi, nel rispetto di un
principio di equilibrio tra la condivisione
del rischio e la sua riduzione.

(1-01160) « Pelillo, Petrini, Currò, Bonifazi,
Capozzolo, Carella, Causi,
Colaninno, De Maria, Marco
Di Maio, Fragomeli, Frego-
lent, Ginato, Gitti, Gutgeld,
Lodolini, Moretto, Ragosta,
Ribaudo, Sanga, Zoggia, Car-
rescia ».
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La Camera,

premesso che:

i decreti legislativi n. 180 e n. 181
del 2015 hanno recepito la direttiva 2014/
59/UE (del 15 maggio 2014) che istituisce
un quadro di risanamento e risoluzione
degli enti creditizi e delle imprese di
investimento. Detta direttiva (direttiva
BRRD – Bank Recovery and Resolution
Directive) affronta il tema delle crisi delle
banche approntando strumenti nuovi che
le autorità possono impiegare per gestire
in maniera ordinata eventuali situazioni di
dissesto non solo a seguito del loro ma-
nifestarsi, ma anche in via preventiva o ai
primi segnali di difficoltà. Essa introduce
una molteplicità di strumenti, aventi ca-
rattere preventivo, carattere di intervento
immediato, così come strumenti di « riso-
luzione » della crisi;

già nel 2013 la « comunicazione »
della Commissione europea aveva disposto
l’applicazione immediata di un nuovo re-
gime di burden sharing che imponeva, in
caso di crisi di una banca, perdite su
azioni e obbligazioni subordinate come
precondizione per un intervento pubblico;

nel 2014 la BRRD, approvata dal
Consiglio e dal Parlamento europeo, ha
esteso quello stesso regime, già a partire
dal 2016, anche alle obbligazioni ordinarie
e ai depositi superiori a 100.000 euro (il
bail-in);

in particolare, il decreto legislativo
n. 180 del 2015, ha recepito la direttiva
BRRD nelle parti relative alla predisposi-
zione di piani di risoluzione, avvio e
chiusura delle procedure di risoluzione,
adozione delle misure di risoluzione, ge-
stione della crisi di gruppi cross-border,
poteri e funzioni dell’autorità di risolu-
zione nazionale e disciplina del fondo di
risoluzione nazionale. Le Autorità prepo-
ste all’adozione delle misure di risoluzione
delle banche potranno attivare una serie
di misure, tra cui il temporaneo trasferi-
mento delle attività e delle passività a
un’entità (bridge bank) costituita e gestita
dalle autorità per proseguire le funzioni

più importanti, in vista di una successiva
vendita sul mercato, il trasferimento delle
attività deteriorate a un veicolo (bad bank)
che ne gestisca la liquidazione in tempi
ragionevoli ed il cosiddetto bail-in, ossia la
procedura che consente di svalutare azioni
e crediti e convertirli in azioni, per assor-
bire le perdite e ricapitalizzare la banca in
difficoltà o una nuova entità che ne con-
tinui le funzioni essenziali;

il termine per l’applicazione delle
disposizioni relative alle nuove procedure
sul bail-in previste dalla direttiva, era fis-
sato al 1o gennaio 2016; la medesima diret-
tiva contiene, all’articolo 129, una clausola
di revisione da attivare entro giugno 2018
(non è escluso attivarla prima);

il 21 novembre 2015, la Banca
d’Italia ha avviato quattro procedure di
risoluzione – ai sensi del decreto legisla-
tivo n. 180 del 2015 – nei confronti della
Banca delle Marche, della Banca Popolare
dell’Etruria e del Lazio, della Cassa di
Risparmio di Ferrara e della Cassa di
Risparmio della Provincia di Chieti, tutte
in amministrazione straordinaria. Con le
norme del cosiddetto « decreto Salva-ban-
che » (ovvero il decreto-legge 22 novembre
2015, n. 183), poi confluite all’interno
della legge di stabilità 2016 (legge n. 208
del 2015), sono stati costituiti ex lege gli
enti-ponte previsti dai provvedimenti di
avvio della risoluzione dei suddetti istituti
bancari, con l’obiettivo di mantenere la
continuità delle funzioni essenziali prece-
dentemente svolte dalle medesime banche
e, quando le condizioni di mercato sa-
ranno adeguate, di cedere a terzi le par-
tecipazioni al capitale o i diritti, le attività
o le passività acquistate, in conformità con
le disposizioni del citato decreto legislativo
n. 180 del 2015. Il provvedimento ha pre-
visto, inoltre, che il finanziamento delle
procedure di risoluzione fosse assicurato
dal Fondo di risoluzione nazionale, isti-
tuito ai sensi dell’articolo 70 del decreto
legislativo n. 180 del 2015 dalla Banca
d’Italia, alimentato dallo stesso sistema
bancario mediante contribuzioni ordinarie
e straordinarie;
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le operazioni disposte dal decreto-
legge n. 183 del 2015 hanno generato
perdite per azionisti e obbligazionisti su-
bordinati, prefigurando secondo i firma-
tari del presente atto di indirizzo una
chiara violazione del disposto di cui al-
l’articolo 47 della Costituzione, che tutela
il risparmio in tutte le sue forme; le nuove
procedure non hanno infatti previsto ade-
guate tutele del capitale investito in ob-
bligazioni subordinate;

in altre parole, il quadro normativo
nazionale, nel dare applicazione alle di-
sposizioni europee in materia di « salva-
taggi bancari », anche anticipandone di
fatto l’entrata in vigore, si è rivelato con-
fuso e particolarmente oneroso per i ri-
sparmiatori;

è poi fondamentale evidenziare
come, nell’introdurre i delicati cambia-
menti a livello europeo sopra ricordati,
non si è prestata sufficiente attenzione alla
fase di transizione;

come affermato in più occasioni
anche dal Governatore della Banca d’Ita-
lia, Ignazio Visco, è evidente come si
sarebbe dovuto sostenere con forza che
un’applicazione immediata e, soprattutto,
retroattiva dei meccanismi di burden sha-
ring fino al 2015 e, successivamente, del
bail-in, avrebbe potuto comportare – oltre
che un aumento del costo e una rarefa-
zione del credito all’economia – rischi per
la stabilità finanziaria, connessi anche col
trattamento dei creditori in possesso di
passività bancarie sottoscritte anni addie-
tro, in tempi in cui le possibilità di perdita
del capitale investito erano molto remote;

sarebbe stato quindi preferibile un
passaggio graduale e meno traumatico,
tale da permettere ai risparmiatori di
acquisire piena consapevolezza del nuovo
regime e di orientare le loro scelte di
investimento in base al mutato scenario;

un approccio mirato, con l’applica-
zione del bail-in solo a strumenti provvisti
di un’espressa clausola contrattuale, e un
adeguato periodo transitorio avrebbero

consentito alle banche di emettere nuove
passività espressamente assoggettabili a
tali condizioni;

la BRRD contiene una clausola che
ne prevede la revisione, da avviare entro
giugno 2018. Come sostenuto anche dal
Governatore Visco, è auspicabile che que-
sta occasione sia ora sfruttata, facendo
tesoro dell’esperienza, per meglio allineare
la disciplina europea con gli standard
internazionali;

i dati del nostro Paese sono evi-
denti: in Italia la quota del risparmio delle
famiglie investita in obbligazioni emesse
dalle banche è notevolmente più elevata
che nella media dall’area dell’euro;

da quando le borse hanno riaperto
nel 2016, si è assistito ad un crollo con-
tinuo: piazza Affari ha perso circa il 25
per cento della sua capitalizzazione e il
collasso ha riguardato in particolare i titoli
del settore bancario. I filoni da seguire per
dare una spiegazione al fenomeno sono
due, intrecciati tra loro: il tema dei crediti
deteriorati (« Non Performing Loans » –
NPL) nei bilanci delle banche e il dibattito
sulla « Bad bank »: la proposta franco-
tedesca di porre, per le banche dei Paesi
dell’eurozona, un tetto all’ammontare di
titoli del proprio debito sovrano che pos-
sono avere in portafoglio (« proposta
Schäuble »);

il tema dei Non Performing Loans è
esploso a seguito dell’improvviso decreto
del Governo del 22 novembre 2015 con cui
sono state « salvate » le quattro banche già
menzionate, quando i valori di riferimento
utilizzati per la svalutazione dei crediti
deteriorati di queste ultime sono stati
inopportunamente estesi a tutto il resto
del sistema bancario, ed è scoppiata la
psicosi per cui bisogna liberarsene subito
e a qualsiasi prezzo. Mentre, come sanno
bene gli addetti ai lavori, la buona gestione
dei Non Performing Loans spesso aiuta i
bilanci delle banche;

ma il decreto « Salva banche » ha
prodotto anche un altro effetto nefasto,
che ha influito sul crollo delle borse: il
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« panico finanziario », noto pure come
« corsa agli sportelli ». I risparmiatori non
si fidano più delle banche italiane, finite
nell’occhio del ciclone e in alcuni casi
anche al centro di indagini della magistra-
tura, per cui ritirano i loro depositi;

una soluzione di livello europeo a
questo problema è tra i pilastri dell’unione
bancaria che si vorrebbe introdurre: è la
garanzia comune sui depositi, una sorta di
« prestatore di ultima istanza » per cui i
depositi bancari sono garantiti dalla piena
fede e dal credito dell’Unione europea,
prendendo a prestito la definizione utiliz-
zata per definire tale strumento negli Stati
Uniti;

ma sulla garanzia europea comune
sui depositi pesa il veto del Governo te-
desco, che per sbloccarli chiede che le
banche dei Paesi del sud Europa, Italia in
primis, si liberino dei troppi titoli del
proprio debito sovrano in portafoglio. Solo
quando le banche italiane e greche diven-
teranno, così, meno rischiose, il Governo
tedesco è disposto a partecipare a un
fondo comune che garantisca il debito di
tutti i Paesi dell’area dell’euro (Germania
inclusa). « Liberarsi dei troppi titoli del
proprio debito sovrano in portafoglio »
significa vendita in blocco di buoni del
tesoro, quindi aumento dell’offerta degli
stessi, con conseguente riduzione del
prezzo, aumento dei rendimenti, quindi
necessità di ricapitalizzazione per le ban-
che, crollo in borsa e per il Paese aumento
dello spread: esattamente la stessa se-
quenza che nell’estate-autunno del 2011
portò alla crisi che tutti conoscono du-
rante la quale tante imprese italiane sono
state acquistate a « prezzi di saldo » dai
« predatori » dalla tripla A, e alla caduta
dell’ultimo Governo democraticamente
eletto;

sulle modalità di creazione e fun-
zionamento della bad bank italiana si è
aperto un confronto con la Commissione
europea, molto serio, sul quale però il
Governo ha già ceduto senza se e senza
ma, evidentemente troppo timoroso di
un’eventuale « bocciatura » della legge di
stabilità tutta in deficit;

ne deriva che per finanziare prov-
vedimenti finalizzati ad acquisire con-
senso, l’Esecutivo ha distrutto e svenduto
il sistema bancario italiano, di cui l’anda-
mento in borsa dal 1o gennaio 2016 è la
dimostrazione, indebolendo l’intera econo-
mia italiana;

sarebbe invece necessario superare
qualsiasi atteggiamento di debolezza, e
cercare alleanze tra i partner europei per
far cadere il veto tedesco sulla garanzia
europea comune sui depositi bancari. In
un colpo solo si risolverebbe il problema
delle banche e si riuscirebbe a evitare la
vendita in blocco di titoli di Stato italiani,
con le conseguenze drammatiche che ab-
biamo già avuto modo di conoscere sul-
l’economia e la democrazia italiana;

il Governo deve mettere in atto una
importante riflessione in merito alla fret-
tolosa applicazione in Italia del bail-in,
alla necessaria non retroattività delle
norme derivanti dalla direttiva dell’Unione
europea, e, in particolare, valutare con
attenzione anche i profili di incostituzio-
nalità di queste ultime rispetto all’articolo
47 della nostra Carta, che tutela il rispar-
mio in tutte le sue forme,

impegna il Governo:

ad assumere in sede europea ogni
iniziativa volta a:

a) modificare la direttiva sul bail-
in, e identificare con precisione le passività
bancarie chiamate a sopportare le perdite,
escludendo quelle emerse prima dell’en-
trata in vigore delle nuove norme, per
evitare la retroattività di queste ultime, e
a predisporre strumenti eccezionali di in-
tervento nel caso in cui si ha percezione
che il sacrificio di azionisti e creditori
derivante dall’applicazione del bail-in
metta a repentaglio la stabilità dell’intero
sistema;

b) rivedere la disciplina europea
sugli aiuti di Stato, superando l’attuale
restrittiva interpretazione della Commis-
sione europea del concetto di « aiuti », in
particolare distinguendo tra interventi
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pubblici a favore di banche non in crisi,
per le quali l’intervento dello Stato sa-
rebbe ingiustificato e distorsivo del prin-
cipio di libera concorrenza, e interventi
pubblici conseguenti a « fallimenti del
mercato » per cui lo Stato interviene solo
in casi di reale emergenza, quando la
stabilità del sistema viene seriamente mi-
nata;

c) disporre una garanzia europea
comune sui depositi bancari, in quanto è
necessaria, in una unione monetaria, quale
è l’Eurozona, la condivisione dei rischi, e
tutto quanto ne consegue, termini di sa-
crifici richiesti ai governi e ai cittadini,
non può che procedere di pari passo con
la condivisione delle garanzie che quei
rischi stessi servono a coprire, anche per
far fronte a episodi di « panico finanzia-
rio »;

d) sollecitare l’avvio di specifiche
attività, come ad esempio campagne di
informazione, volte a spiegare ai consu-
matori i contenuti e gli effetti della nuova
normativa sul bail-in;

e) richiedere un intervento della
Commissione europea per vigilare sulla
corretta e uniforme applicazione della di-
rettiva sul bail-in nei vari Stati membri, e
garantire certezza giuridica e condizioni di
parità tra banche, che spesso operano in
diversi Paesi dell’Unione europea;

ad adottare le opportune iniziative
che assicurino la tutela dei risparmiatori,
prevedendo innanzitutto misure volte al
pieno ristoro degli obbligazionisti subor-
dinati che hanno perso i propri risparmi
a seguito dell’applicazione delle nuove
norme sul bail-in, nonché la possibilità di
ricorso allo strumento della class action
collettiva, la cui previsione è funzionale al
completamento degli strumenti utilizzabili
dai risparmiatori e, in particolare, dalle
associazioni di tutela del consumatori, così
da consentire un’azione giudiziale di con-
trollo anche della funzione di vigilanza
svolta dalla Banca d’Italia;

a prevedere opportune iniziative volte
a garantire un’informazione piena e con-
sapevole dei consumatori in merito agli
investimenti effettuati in prodotti finan-
ziari, prevedendo in particolare « prospetti
informativi » chiari, leggibili e scritti in
maniera semplice e comprensibile, anche
utilizzando colori differenti per rendere
più efficace ed immediata la comprensione
del livello di rischio dei prodotti in ven-
dita;

a valutare la possibilità di introdurre
nuovi strumenti, quali i warrant, fondati
sulla ricostituzione dei diritti derivanti
dall’esercizio della proprietà azionaria
piuttosto che su quelli concentrati sulla
tutela del diritto di proprietà collegato ai
risparmi investiti, da concedere agli ex
obbligazionisti, per renderli soci delle ban-
che risanate, e compartecipi delle loro
eventuali fusioni e aggregazioni, conside-
rato che scommettere sulla ripresa po-
trebbe essere una soluzione più efficace, in
particolare rispetto al modestissimo recu-
pero affidato a contese regolatorie, adatta
a voltare pagina in direzione della fiducia,
senza il ricorso ad altri fondi né pubblici,
né privati, e, in più, per far restare soli-
damente agganciati gli investitori al rilan-
cio delle banche in cui avevano creduto;

a promuovere l’introduzione di mi-
sure volte al pieno riconoscimento della
responsabilità degli amministratori delle
banche in risoluzione, con le disposizioni
di natura cautelare e conservativa che
questo comporta, contribuendo altresì al
risarcimento del danno subito dai porta-
tori degli strumenti finanziari subordinati
emessi dalle banche in risoluzione, valu-
tando altresì la possibilità di contemplare
la definitiva preclusione dell’accesso da
parte dei medesimi amministratori ad in-
carichi di natura apicale presso banche ed
intermediari finanziari.

(1-01162) « Brunetta, Gelmini, Occhiuto,
Giacomoni, Sandra Savino,
Laffranco, Angelucci, Crimi ».

Atti Parlamentari — 43 — Camera dei Deputati

XVII LEGISLATURA — ALLEGATO A AI RESOCONTI — SEDUTA DEL 16 FEBBRAIO 2016 — N. 570



La Camera,

premesso che:

l’Unione europea per far fronte alla
crisi ha intrapreso un’ambiziosa riforma del
sistema di regolamentazione finanziaria;

nel giugno del 2012 i Capi di Stato
e di Governo dell’Unione europea hanno
deciso di creare un’unione bancaria com-
pletando l’unione economica e monetaria
e centralizzando l’applicazione di norme
europee per l’area euro;

l’Unione bancaria, che si poggia su
tre pilastri: la vigilanza centralizzata, il
meccanismo di risoluzione delle crisi cre-
ditizie (bail-in) e la tutela centralizzata dei
depositi, è a tutt’oggi incompleta;

nel 2013 sono entrate in vigore le
nuove regole sugli aiuti di Stato alle ban-
che;

il Governo, con il decreto legislativo
16 novembre 2015, n. 180, in base alla
delega conferita con legge 9 luglio 2015,
n. 114, ha recepito la direttiva 2014/59/
UE, che istituisce il quadro di risanamento
e risoluzione degli enti creditizi e delle
imprese di investimento con il meccani-
smo del bail-in che consente di risolvere le
crisi delle banche con il contributo dei
soci, degli azionisti e, infine, dei rispar-
miatori correntisti con conti superiori ai
100 mila euro;

il decreto legislativo n. 180 ha sta-
bilito, in coerenza con la normativa eu-
ropea, che l’entrata in vigore del bail-in
dovesse essere sin dal 1o gennaio 2016;

il Governo nel mese di novembre
2015 ha gestito con strumenti urgenti la
crisi della Cassa di risparmio di Ferrara
s.p.a., di Banca delle Marche s.p.a., di
Banca popolare dell’Etruria e del Lazio —
Società Cooperativa e di Cassa di rispar-
mio di Chieti s.p.a. (decreto-legge 22 no-
vembre 2015, n. 183, le cui disposizioni
sono state successivamente inserite nella
Legge di stabilità 2016) facendo ricorso
alla procedura di risoluzione prevista dal
decreto legislativo n. 180 del 2015 antici-
pando quindi l’applicazione del bail-in;

tale scelta, intervenuta in un con-
testo normativo incompleto rispetto al-
l’obiettivo dell’Unione bancaria e con una
disomogenea applicazione della normativa
sul bail-in da parte degli Stati membri, ha
modificato i rischi conosciuti da rispar-
miatori e investitori;

le nuove linee guida del 2013 sugli
aiuti di Stato e la direttiva europea sulla
risoluzione delle banche hanno infatti
cambiato le caratteristiche del rischio dei
titoli bancari rispetto a quelle conosciute
al momento dell’investimento da rispar-
miatori e investitori;

il Governo inoltre ha dovuto in
ogni caso fare ricorso all’utilizzo di danaro
pubblico. Conseguentemente non solo la
mala gestione di alcuni amministratori e le
carenze sui controlli sono inevitabilmente
ricadute sui cittadini contribuenti, ma
l’applicazione delle nuove regole ha dura-
mente colpito risparmiatori e investitori
provocando una forte sfiducia nel sistema
bancario;

l’inadeguata gestione della fase
transitoria e la mancanza, a livello euro-
peo, di un sistema di garanzie del credito
in grado di ridare fiducia ai mercati ri-
schiano di creare danni irreversibili al
sistema;

la situazione a parere dei firmatari
del presente atto ha provocato una lesione
di diritti dei risparmiatori a livello costi-
tuzionale con la violazione degli articoli 3
e 47 della Costituzione,

impegna il Governo:

ad adoperarsi nelle sedi istituzionali
dell’Unione europea per il rafforzamento
dell’Unione stessa attraverso l’introduzione
di una garanzia europea sui crediti delle
banche;

a promuovere in sede europea ini-
ziative per un impegno che consenta di
mettere al sicuro le banche, permettendo
alle banche centrali dei singoli Paesi di
intervenire con fondi di solidarietà messi a
disposizione dal sistema bancario;
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conseguentemente, ad assumere, nel
rispetto della normativa europea, iniziative
per rinviare l’applicazione del bail-in, in
attesa dell’introduzione di una garanzia
europea sui crediti delle banche;

ad assumere ogni iniziativa conse-
quenziale a tutela dei risparmiatori nel
caso in cui fosse riscontrata la carenza di
presupposti informativi o disparità di trat-
tamento tra risparmiatori.

(1-01163) « Tabacci, Fauttilli, Capelli, Ca-
ruso, Fitzgerald Nissoli, Gigli,
Piepoli, Santerini, Sberna,
Dellai ».

La Camera,

premesso che:

l’Unione europea per far fronte alla
crisi ha intrapreso un’ambiziosa riforma
del sistema di regolamentazione finanzia-
ria;

nel giugno del 2012 i Capi di Stato
e di Governo dell’Unione europea hanno
deciso di creare un’unione bancaria com-
pletando l’unione economica e monetaria
e centralizzando l’applicazione di norme
europee per l’area euro;

l’Unione bancaria, che si poggia su
tre pilastri: la vigilanza centralizzata, il
meccanismo di risoluzione delle crisi cre-
ditizie (bail-in) e la tutela centralizzata dei
depositi, è a tutt’oggi incompleta;

nel 2013 sono entrate in vigore le
nuove regole sugli aiuti di Stato alle ban-
che;

il Governo, con il decreto legislativo
16 novembre 2015, n. 180, in base alla
delega conferita con legge 9 luglio 2015,
n. 114, ha recepito la direttiva 2014/59/
UE, che istituisce il quadro di risanamento
e risoluzione degli enti creditizi e delle
imprese di investimento con il meccani-
smo del bail-in che consente di risolvere le
crisi delle banche con il contributo dei
soci, degli azionisti e, infine, dei rispar-
miatori correntisti con conti superiori ai
100 mila euro;

il decreto legislativo n. 180 ha sta-
bilito, in coerenza con la normativa eu-
ropea, che l’entrata in vigore del bail-in
dovesse essere sin dal 1o gennaio 2016;

il Governo nel mese di novembre
2015 ha gestito con strumenti urgenti la
crisi della Cassa di risparmio di Ferrara
s.p.a., di Banca delle Marche s.p.a., di
Banca popolare dell’Etruria e del Lazio —
Società Cooperativa e di Cassa di rispar-
mio di Chieti s.p.a. (decreto-legge 22 no-
vembre 2015, n. 183, le cui disposizioni
sono state successivamente inserite nella
Legge di stabilità 2016) facendo ricorso
alla procedura di risoluzione prevista dal
decreto legislativo n. 180 del 2015 antici-
pando quindi l’applicazione del bail-in;

tale scelta, intervenuta in un con-
testo normativo incompleto rispetto al-
l’obiettivo dell’Unione bancaria e con una
disomogenea applicazione della normativa
sul bail-in da parte degli Stati membri, ha
modificato i rischi conosciuti da rispar-
miatori e investitori;

le nuove linee guida del 2013 sugli
aiuti di Stato e la direttiva europea sulla
risoluzione delle banche hanno infatti
cambiato le caratteristiche del rischio dei
titoli bancari rispetto a quelle conosciute
al momento dell’investimento da rispar-
miatori e investitori;

il Governo inoltre ha dovuto in
ogni caso fare ricorso all’utilizzo di danaro
pubblico. Conseguentemente non solo la
mala gestione di alcuni amministratori e le
carenze sui controlli sono inevitabilmente
ricadute sui cittadini contribuenti, ma
l’applicazione delle nuove regole ha dura-
mente colpito risparmiatori e investitori
provocando una forte sfiducia nel sistema
bancario;

l’inadeguata gestione della fase
transitoria e la mancanza, a livello euro-
peo, di un sistema di garanzie del credito
in grado di ridare fiducia ai mercati ri-
schiano di creare danni irreversibili al
sistema;
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la situazione a parere dei firmatari
del presente atto ha provocato una lesione
di diritti dei risparmiatori a livello costi-
tuzionale con la violazione degli articoli 3
e 47 della Costituzione,

impegna il Governo:

ad adoperarsi nelle sedi istituzionali
dell’Unione europea per il rafforzamento
dell’Unione stessa attraverso l’introduzione
di una garanzia europea sui crediti delle
banche;

a promuovere in sede europea ini-
ziative per un impegno che consenta di
mettere al sicuro le banche, permettendo
alle banche centrali dei singoli Paesi di
intervenire con fondi di solidarietà messi a
disposizione dal sistema bancario;

ad assumere ogni iniziativa conse-
quenziale a tutela dei risparmiatori nel
caso in cui fosse riscontrata la carenza di
presupposti informativi o disparità di trat-
tamento tra risparmiatori.

(1-01163) (Testo modificato nel corso della
seduta). « Tabacci, Fauttilli,
Capelli, Caruso, Fitzgerald
Nissoli, Gigli, Piepoli, Sante-
rini, Sberna, Dellai ».

La Camera,

premesso che:

al fine di gestire in maniera uni-
forme nei Paesi membri le crisi bancarie,
senza ricorrere all’intervento degli Stati,
l’Unione europea ha approvato la BRRD
Bank Recovery and Resolution Directive,
direttiva 2014/59/UE prevedendo che se
una banca è in situazione di dissesto, si
può vendere parte delle sue attività ad un
acquirente privato; trasferire i NPL (non
performing loans) ad un veicolo (bad bank)
che provveda alla loro liquidazione, attri-
buire attività e passività ad un veicolo
(bridge bank) che ne assicuri la gestione
(tale veicolo deve essere messo in vendita
in tempi ragionevoli); da ultimo, attuare il
bail-in (salvataggio interno alla banca),

tramite svalutazione/azzeramento di
azioni e crediti per assorbire le perdite,
senza costi per i contribuenti;

l’intervento pubblico è previsto in
situazioni assolutamente eccezionali, nel
caso di rischi sistemici e le attività passi-
bili di svalutazione o azzeramento sono, in
ordine di priorità: azioni e strumenti di
capitale; obbligazioni subordinate (junior
debt); obbligazioni non subordinate (senior
debt); depositi oltre i 100.000 euro;

l’iter di recepimento della direttiva
2014/59/Ue nell’ordinamento giuridico ita-
liano si è concluso con l’approvazione dei
decreti legislativi n. 180 del 2015 e n. 181
del 2015 e, successivamente al fallimento
di quattro banche (Banca Popolare del-
l’Etruria e del Lazio, Banca delle Marche,
Cassa di Risparmio di Ferrara e Cassa di
Risparmio della provincia di Chieti) è stata
disposta la piena operatività del bail-in,
dall’inizio del 2016, cosa che avrebbe com-
portato conseguenze nefaste per la loro
sopravvivenza, per la stragrande maggio-
ranza dei loro clienti e per i territori di
appartenenza;

con estrema urgenza, quindi, il 22
novembre 2015 è stato emanato il decreto-
legge n. 183 del 2015, da subito denomi-
nato « salva banche » che ha comportato la
svalutazione di oltre l’80 per cento dei
NPL che sono stati trasferiti ad una bad
bank e l’assegnazione delle posizioni di
rischio non critiche ed altre attività a
quattro bridge banks, da rivendere al mi-
glior offerente in tempi non lunghi e
l’azzeramento delle obbligazioni subordi-
nate in mano a 12.459 clienti, per un
valore complessivo di euro 431 milioni di
euro, unitamente alla totale perdita di
valore delle azioni;

i clienti delle banche suddette,
nella stragrande maggioranza piccoli ri-
sparmiatori, convinti di aver investito il
loro denaro in maniera sicura, hanno
perso i risparmi di una vita;

in Italia le proteste, anche di
piazza, sono state numerose e il Governo,
con la legge di stabilità per il 2016 (commi
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dall’855 all’861), ha dato vita ad un fondo
massimo di 100 milioni di euro (alimen-
tato principalmente dal ceto bancario) ed
ha preannunciato la costituzione di un
organismo arbitrale, che analizzi le situa-
zioni una per una e, lì dove riscontri non
osservanza della normativa, deliberi un
ristoro totale o parziale delle perdite;

considerato il forte divario tra le
somme perse e quelle disponibili, è alta-
mente probabile che l’intervento dell’arbi-
tro non sarà risolutivo e che le cancellerie
dei tribunali verranno intasate, ancor di
più rispetto all’esistente e, non è impro-
babile, che le bridge banks perdano clienti
e depositi, con una riduzione degli effetti
positivi dell’azione di risanamento;

le parti in questa controversia sono
gli obbligazionisti subordinati, che vo-
gliono rivedere i loro denari; le bridge
banks, che (al fine di mantenere appeti-
bilità nei confronti di potenziali acqui-
renti) hanno interesse a mantenere i de-
positi e recuperare reputazione; la « buona
fama » perduta che non si riacquista solo
con la pulizia dei bilanci ed il cambio
dell’alta direzione, perché, come ammo-
niva Einaudi, « I risparmiatori hanno
gambe da lepre e memoria da elefante »; la
bad bank, che ha interesse a liquidare in
maniera redditizia i propri asset, peraltro
in carico a valori di ultra-saldo; gli sche-
letri delle vecchie banche, gusci ormai
vuoti;

controversa, da un punto di vista
giuridico, è la responsabilità civile delle
bridge banks e della bad bank e l’arbitrato
può giungere ad un’unica soluzione, ra-
gione o torto (e non ci saranno denari
sufficienti per tutti coloro che risulteranno
aver ragione) non prendendo in conside-
razione scelte alternative, che tengano
conto di eventuali altre necessità dei sog-
getti contrapposti; in una controversia
dove una delle parti è un fornitore di più
prodotti o più servizi, quale appunto è una
banca, le possibilità di trovare una solu-
zione aumentano in maniera esponenziale
e, scandagliando le varie necessità dei
soggetti, si può giungere ad un accordo, se

non ottimale, quanto meno soddisfacente
per tutti;

alla fine di gennaio 2016 il Coda-
cons ha presentato un ricorso al TAR
proponendo la possibilità di agire in giu-
dizio per ottenere il risarcimento totale,
comprovata dal fatto che la legge di sta-
bilità 2016, articolo 1, comma 860, dopo
avere istituito un fondo di solidarietà (a
cui si potrà attingere per un indennizzo
parziale degli obbligazionisti subordinati)
e prevista la possibilità del ricorso agli
arbitrati (affidati all’Autorità anticorru-
zione di Raffaele Cantone), fa salvo il
diritto al risarcimento del danno dell’in-
vestitore, ove quest’ultimo decida di an-
dare in giudizio e chiedere il rimborso
totale alle nuove banche, istituite al posto
di quelle fallite;

è sorta quindi la questione della
« legittimazione passiva », che rappresenta
anche il nodo decisivo, vale a dire se le
nuove banche siano tenute o meno a
rispettare gli impegni di quelle fallite,
compresi gli oneri relativi alle obbligazioni
subordinate;

le banche che hanno preso il posto
delle vecchie Banca Etruria, Banca Mar-
che, CariChieti e CariFerrara, hanno di-
chiarato che non è compito loro rimbor-
sare i risparmiatori-obbligazionisti subor-
dinati seguendo la disciplina del « bail in »
europeo su cui sono basati i provvedimenti
del Governo e della Banca d’Italia;

ad opinione degli avvocati del Co-
dacons ciò è vero solo in parte, poiché
resta in piedi la « legittimazione passiva »,
compreso l’obbligo dei rimborsi, delle
nuove banche che deriva dalla giurispru-
denza della Corte di cassazione sull’arti-
colo 58, comma 5, del Testo unico ban-
cario (Tub), non modificato, né dichiarato
inapplicabile, dalla normativa introdotta
dal Governo;

nel decreto « salva-banche » è previ-
sto infatti che le banche nuove succedono in
blocco nei rapporti attivi e passivi delle
vecchie banche, con esclusione solo di
azioni e obbligazioni subordinate: quindi,
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non si esclude che possano essere chiamate
a rispondere per responsabilità contrat-
tuale verso quei correntisti, con un rap-
porto ancora in essere al momento del pas-
saggio alla nuova banca, quali hanno acqui-
stato azioni e obbligazioni in violazione
della normativa di settore;

sostiene infatti il Codacons: « Se-
condo alcune sentenze della Cassazione, in
base all’articolo 58 del Testo unico ban-
cario, che regola la successione dei rap-
porti, anche in blocco, tra le banche, la
nuova banca succede alla vecchia in tutti
i rapporti attivi e passivi, e quindi deve
rispondere anche di responsabilità con-
trattuale per azioni ed omissioni della
vecchia banca. Eventuali accordi tra le due
banche per evitare il trasferimento alla
nuova delle passività, o comunque delle
responsabilità verso i correntisti, lasciando
tutto in capo alla vecchia, sono nulli,
perché si andrebbe a violare il principio di
tutela del risparmio, che è costituzionale.
Di conseguenza, nel nostro caso non si dà
voce a una pretesa generica e indiscrimi-
nata di rimborso, ma a una domanda di
responsabilità contrattuale. In sintesi: è
vero che il decreto salva-banche non con-
sente di agire direttamente per il rimborso
delle azioni-obbligazioni subordinate in
default, ma non esclude la possibilità di
agire per il risarcimento del danno da
risparmio tradito »;

la Costituzione tutela il risparmio
all’articolo 47, principio, a giudizio dei
firmatari del presente atto di indirizzo,
chiaramente violato dalla normativa « sal-
va-banche » e dalla Banca d’Italia: « Con la
risoluzione, la legge consente di sottrarre
in via amministrativa ai creditori i loro
diritti soggettivi, sostanzialmente espro-
priandoli a vantaggio di un altro soggetto
privato (la banca, o l’ente che acquisisce
l’azienda bancaria). Il che contraddice
ogni fondamentale principio costituzio-
nale, sia nazionale sia comunitario, in
materia di tutela del diritto di proprietà,
di riparto dei poteri dello Stato, di giusto
processo, oltre a contrastare con molte-
plici norme della Convenzione dei diritti
dell’uomo »;

la procedura di risoluzione delle
sopracitate banche, secondo i firmatari del
presente atto di indirizzo, avrebbe dovuto
essere attivata successivamente al 1o gen-
naio 2016, dal momento che era previsto,
dalle disposizioni contenute nel decreto
legislativo n. 180 del 2015, che esse en-
trassero in vigore successivamente a quella
data; dunque, a giudizio dei firmatari del
presente atto di indirizzo, sono state adot-
tate in carenza di previsione normativa,

impegna il Governo:

ad assumere iniziative affinché, qua-
lora dall’andamento della gestione della
società veicolo istituita, con provvedimento
della Banca d’Italia del 21 novembre 2015
ai sensi dell’articolo 45 del decreto legi-
slativo 16 novembre 2015, n. 180, con
riferimento alle banche di cui in premessa,
emergesse un risultato annuo attivo, tale
attivo sia destinato agli investitori al det-
taglio titolari delle azioni e delle obbliga-
zioni emesse dalle predette banche;

ad assumere iniziative per rinviare
l’applicazione del bail-in al 2020 al fine di
scongiurare una probabile instabilità eco-
nomico-finanziaria del sistema bancario e
finanziario italiano, riesaminando, per
quanto di competenza, le condizioni in
base alle quali è stata avviata la procedura
di risoluzione di Cassa di risparmio di
Ferrara s.p.a., di Banca delle Marche
s.p.a., di Banca popolare dell’Etruria e del
Lazio-Società Cooperativa e di Cassa di
risparmio di Chieti s.p.a., prevedendo un
eventuale risarcimento del danno qualora
venisse appurata l’insussistenza dei pre-
supposti normativi per l’avvio della sud-
detta procedura;

ad assumere iniziative per prevedere
che una quota di almeno 300.000.000 di
euro degli utili netti della Banca d’Italia di
cui al comma 3 dell’articolo 4 del decreto-
legge 30 novembre 2013, n. 133, conver-
tito, con modificazioni, dalla legge 29 gen-
naio 2014, n. 5, o una somma di pari
importo, individuata da parte del Governo
stesso, si venga ad aggiungere ai
100.000.000 di euro del Fondo assistito
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dalla garanzia dello Stato, previsto dalla
Legge di stabilità del 2016, e volto a
garantire l’erogazione di prestiti concessi
da parte delle banche autorizzate all’eser-
cizio del credito ai sensi del decreto legi-
slativo 1o settembre 1993, n. 385, recante
Testo unico delle leggi in materia bancaria
e creditizia, in favore dei sottoscrittori di
strumenti finanziari subordinati per l’ero-
gazione di sovvenzioni o altre liberalità
emessi dalla Banca delle Marche s.p.a.,
dalla Banca Popolare dell’Etruria e del
Lazio-Società cooperativa, dalla Cassa di
Risparmio di Ferrara s.p.a., dalla Cassa di
Risparmio della Provincia di Chieti s.p.a.

(1-01166) « Pastorino, Artini, Baldassarre,
Bechis, Segoni, Turco, Bri-
gnone, Civati, Andrea Mae-
stri, Matarrelli ».

(Mozione non iscritta all’ordine del giorno
ma vertente su materia analoga)

La Camera,

premesso che:

con il decreto legislativo 16 novem-
bre 2015, n. 180, è stata data attuazione
alla direttiva 2014/59/UE del Parlamento
europeo e del Consiglio del 15 maggio
2014 che istituisce un quadro di risana-
mento e risoluzione degli enti creditizi e
delle imprese di investimento, e che mo-
difica numerose altre direttive in materia
approvate a partire dagli anni ottanta;

la direttiva Bank Recovery and Re-
solution Directive ha origine nel giugno
2013, nei giorni della crisi di Cipro e delle
sue banche, ed è finalizzata ad introdurre
regole armonizzate per prevenire e gestire
le crisi delle banche in tutti i Paesi euro-
pei, approntando strumenti nuovi che le
autorità possono impiegare per gestire in
maniera ordinata eventuali situazioni di
dissesto;

secondo uno studio della Bce sono
stati spesi, tra il 2008 e il 2014, 800
miliardi di euro (pari all’otto per cento del
prodotto interno lordo di eurolandia) di
risorse pubbliche per salvare le banche

durante la crisi finanziaria. La sola Ger-
mania ha concesso aiuti di Stato alle
banche per oltre 238 miliardi;

l’Italia, pur non intervenendo for-
malmente a sostegno delle proprie banche,
ha concesso dal 2011 a oggi, agevolazioni
cospicue al sistema bancario, tramite il
cosiddetto Decreto Bankitalia, sconti fi-
scali, fondi di garanzia e iniziative varie, si
tratta di risorse pubbliche utilizzate per
agevolare il sistema finanziario e distolte
da altre finalità;

la BRRD si propone di limitare al
massimo l’erogazione di risorse pubbliche
a favore delle banche in crisi, e a tal fine
attribuisce alle autorità il potere di allo-
care gli oneri della risoluzione, in primo
luogo, in capo agli azionisti e ai creditori,
secondo la gerarchia concorsuale stabilita
dalla direttiva e, in secondo luogo, su un
fondo di risoluzione alimentato dal si-
stema bancario;

la direttiva introduce altresì il con-
cetto di bail in, una sorta di « salvataggio
interno » tramite il quale si svalutano
azioni e crediti e li si converte in azioni
per assorbire le perdite e ricapitalizzare la
banca in difficoltà o una nuova entità che
ne continui le funzioni essenziali;

con l’introduzione del bail in si
passa da un sistema in cui la risoluzione
delle crisi era imperniata sul ricorso ad
apporti esterni, vale a dire su denaro
pubblico, come accaduto con il Monte dei
Paschi di Siena, ad un sistema che repe-
risce le risorse necessarie all’interno degli
stessi istituti bancari, tramite il coinvolgi-
mento di azionisti e creditori;

l’idea di coinvolgere gli investitori
privati (azionisti, obbligazionisti e grandi
correntisti) per non far ricadere sui conti
pubblici la cattiva gestione di banche pri-
vate, è concettualmente giusto, ma neces-
sita di una radicale riforma dell’intero
sistema bancario italiano ed europeo per
poter essere applicato correttamente e non
penalizzare solo i cittadini comuni;
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in particolare, il concetto di bail in
presuppone una partecipazione di rispar-
miatori e correntisti all’attività bancaria,
ai suoi guadagni conseguentemente alle
perdite;

in primis, questa rivoluzione con-
cettuale del rapporto tra correntista e
sistema bancario necessiterebbe, per es-
sere applicato correttamente, della preven-
tiva netta separazione tra banche com-
merciali e banche d’affari, cosicché i cit-
tadini possano avere la possibilità di sce-
gliere di mettere i propri soldi in banche
che non fanno speculazione;

con l’introduzione delle nuove re-
gole dell’Unione europea sul bail in deve
essere istituita una ulteriore categoria di
banche: le « banche di deposito » che
hanno la sola funzione di conservare i
risparmi, che non hanno la facoltà di
erogare prestiti, non concedono interessi
ma sono esenti da qualsiasi rischio di
fallimento;

attualmente il bail in si applica
seguendo una gerarchia in cui chi ha
investito negli strumenti finanziari più
rischiosi debba sostenere prima degli altri
le eventuali perdite, ma prevede che pos-
sano essere aggrediti anche i semplici
depositi bancari;

contrariamente a quanto si possa
credere, la normativa del bail in non
protegge in maniera certa i piccoli cor-
rentisti, infatti anche se questa prevede
l’intervento del Fondo interbancario a tu-
tela dei depositi sotto i 100.000 mila euro,
lo stesso Fondo interbancario non sarebbe
in grado di risarcire i correntisti in caso di
fallimento di una Banca di grande o medie
dimensioni;

in Italia la nuova normativa è en-
trata in vigore lo scorso primo gennaio ma
le nuove disposizioni sulla svalutazione o
la conversione delle azioni e dei crediti
subordinati erano previste già a partire dal
2015 e hanno, infatti, trovato una prima
applicazione nella risoluzione di Banca

Etruria, Banca Marche, Cariferrara e Ca-
richieti avviate il 22 novembre;

rispetto alle predette procedure di
risoluzione, che pure hanno travolto mi-
gliaia di risparmiatori tratti in inganno in
merito al reale indice di rischio delle
obbligazioni che sottoscrivevano, è stato
comunque osservato che il fatto che nel
caso di specie non si fosse ricorsi al bail
in abbia permesso di salvare dodici mi-
liardi di euro di massa « non protetta »
delle quattro banche, tra i quali quasi due
miliardi e mezzo di obbligazioni non su-
bordinate;

l’applicazione del bail in, quindi,
nel caso di specie avrebbe determinato
una crisi e un danno ai risparmiatori
infinitamente maggiore di quello già gra-
vissimo che si è verificato;

nel corso della sua audizione in
Commissione Finanze lo scorso mese di
dicembre il Capo del Dipartimento di
vigilanza bancaria e finanziaria detta
Banca d’Italia ha affermato che « Come
segnalato dalla letteratura economica e
dall’esperienza passata, anche questa
scelta non è priva di rischi e incertezze (...)
il bail-in può acuire – anziché mitigare –
i rischi di instabilità sistemica provocati
dalla crisi di singole banche. Esso può
minare la fiducia, che costituisce l’essenza
dell’attività bancaria; comportare un mero
trasferimento dei costi della crisi dalla più
vasta platea dei contribuenti a una cate-
goria di soggetti non meno meritevoli di
tutela – piccoli risparmiatori, pensionati –
che in via diretta o indiretta hanno inve-
stito in passività delle banche »;

nella stessa audizione il dirigente di
Bankitalia ha anche ricordato come nel-
l’ambito dei negoziati sulla direttiva BRRD
la Banca d’Italia avesse « avanzato con
insistenza due richieste, entrambe non
accolte nella versione finale della Diret-
tiva:

1) un approccio alternativo al
bail in, in base al quale si sarebbero
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potute imporre perdite ai creditori solo in
presenza di apposite clausole contrattuali
di subordinazione. Questa soluzione
avrebbe consentito di coinvolgere esclusi-
vamente le passività emesse dopo l’entrata
in vigore della nuova legislazione e con-
trattualmente qualificate come assoggetta-
bili a riduzione; essa avrebbe favorito una
maggiore consapevolezza degli investitori
circa le caratteristiche e i rischi dei pro-
dotti finanziari sottoscritti e limitato le
ricadute in termini di instabilità;

2) rinviare l’applicazione del bail
in al 2018, così da consentire la sostitu-
zione delle obbligazioni ordinarie in cir-
colazione con altre emesse dopo l’entrata
in vigore del nuovo quadro di gestione
delle crisi e, dunque, collocate e sotto-
scritte avendo presenti i nuovi scenari di
rischio »;

nel 2014 gli stress test della Banca
centrale europea sugli istituti bancari ita-
liani hanno sancito la bocciatura di nove
istituti su venticinque, a fine 2015, dopo il
default di Banca Etruria, Banca Marche,
Cariferrara e Carichieti, erano ancora do-
dici le banche messe sotto commissaria-
mento dalla Banca d’Italia e quindi in una
situazione non certo positiva;

stando alle affermazioni del citato
dirigente della Banca d’Italia, negli ultimi
anni, « la eccezionale gravità della reces-
sione ha inciso significativamente sulla
qualità degli attivi delle banche italiane,
divenuta il principale fattore di vulnera-
bilità del sistema. A fine giugno i prestiti
deteriorati ammontavano a 360 miliardi di
euro, pari al 18 per cento del totale;
all’interno di questo aggregato, le « soffe-
renze » ammontavano a 210 miliardi (10,3
per cento degli impieghi). Nel 2008, prima
della doppia recessione, l’incidenza dei
crediti deteriorati era del 6 per cento,
quella delle sofferenze del 3,8 »;

l’introduzione del bail in cade in
un momento congiunturale particolare, ca-
ratterizzato dal rallentamento dell’econo-
mia cinese ed americana, deflazione e
scarsa crescita, tassi di interesse bassi e a
volte perfino negativi;

il Presidente della Bce, Mario Dra-
ghi ha dichiarato che le regole del bail-in
« prevedono eccezioni, che certi creditori
possano essere esentati se ci sono situa-
zioni di instabilità e rischio finanziario
sistemico ed è responsabilità della Com-
missione europea e dell’autorità unica di
risoluzione valutarlo »;

sia con riferimento al tracollo della
Banca Monte Paschi di Siena, sia con
riferimento alla crisi di Banca Etruria,
Banca Marche, Cariferrara e Carichieti, si
sono dimostrate, da un lato, irregolarità da
parte degli amministratori dei singoli Isti-
tuti, e dall’altro, palesi inefficienze sotto il
profilo della vigilanza,

impegna il Governo:

ad assumere iniziative per garantire
la tempestiva e completa restituzione delle
somme perse dai risparmiatori in possesso
delle cosiddette « obbligazioni subordi-
nate » coinvolti nel dissesto di Banca Etru-
ria, Banca Marche, Cariferrara e Cari-
chieti, avvalendosi delle risorse del Fondo
interbancario di tutela dei depositi;

ad assumere iniziative per sospen-
dere l’applicazione del bail in al fine di
impedire il verificarsi di una crisi siste-
mica;

ad assumere iniziative per introdurre
una netta separazione tra banche com-
merciali, banche d’affari e banche di de-
posito, prima dell’applicazione del sistema
del bail in in modo da consentire ai
risparmiatori di scegliere la tipologia di
banca in base al rischio che intendono
correre;

a promuovere normative più rigide a
tutela dei risparmiatori, prevedendo in
capo a banche e istituti di credito l’obbligo
di informare sempre ed in maniera com-
prensibile il cliente circa il fattore di
rischio dell’operazione che sta realiz-
zando;
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ad assumere iniziative per escludere
in modo esplicito i depositi bancari sotto
i 100.000 mila euro dal coinvolgimento nel
sistema del bail in;

ad assumere iniziative per introdurre
una normativa che stabilisca che i membri
del consiglio di amministrazione e di go-
verno delle banche siano responsabili in

solido e illimitatamente nel caso di falli-
mento delle proprie aziende.

(1-01167) « Rampelli, Giorgia Meloni, Ci-
rielli, La Russa, Maietta, Na-
stri, Petrenga, Taglialatela,
Totaro ».

(Mozione non iscritta all’ordine del giorno
ma vertente su materia analoga)
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RELAZIONE SULLO STATO DI AVANZAMENTO DEI LAVORI
DI BONIFICA NEL SITO DI INTERESSE NAZIONALE DI
VENEZIA-PORTO MARGHERA, APPROVATA DALLA COMMIS-
SIONE PARLAMENTARE DI INCHIESTA SULLE ATTIVITÀ
ILLECITE CONNESSE AL CICLO DEI RIFIUTI E SU ILLECITI

AMBIENTALI AD ESSE CORRELATI (DOC. XXIII, N. 9)

Doc. XXIII, n. 9 – Risoluzione

La Camera,

esaminata la relazione sullo stato di
avanzamento dei lavori di bonifica nel sito
di interesse nazionale di Venezia – Porto
Marghera, approvata all’unanimità dalla
Commissione parlamentare d’inchiesta
sulle attività illecite connesse al ciclo dei
rifiuti e su illeciti ambientali ad esse
correlati nella seduta del 10 dicembre
2015;

premesso che:

la situazione del S.I.N. è grave-
mente critica, sia per quanto riguarda le
attività di bonifica affidate alle società che
vi operano, che non risultano ancora com-
pletate, sia per quanto riguarda l’esecu-
zione delle opere di marginamento e di
rifacimento delle sponde delle macroisole
lagunari, suddivise tra il Provveditorato
interregionale per le opere pubbliche del
Triveneto, la regione Veneto e l’Autorità
portuale di Venezia, nonostante che gli
oneri economici siano a carico del Mini-
stero dell’ambiente;

per i marginamenti delle macroi-
sole di Porto Marghera, sinora, lo Stato ha
sostenuto la spesa complessiva di 781,635
milioni di euro, con la realizzazione di

circa il 94 per cento delle opere previste,
sicché risultano ancora da eseguire circa
3-3,5 chilometri di marginamenti e di
rifacimento di sponde;

tuttavia, a fronte di un 5-6 per
cento di opere necessarie al completa-
mento dei marginamenti lagunari, occorre
la complessiva somma di circa 250 milioni
di euro, pari ad oltre il 30 per cento di
quella sostenuta dallo Stato per realizzare
il 95 per cento delle opere ad oggi eseguite,
come si evince chiaramente dalla riparti-
zione delle spese previste per la realizza-
zione delle opere ancora incompiute, ri-
spettivamente, di competenza del Provve-
ditorato (100 milioni di euro), della re-
gione del Veneto (70-80 milioni di euro) e
dell’Autorità portuale di Venezia (76,500
milioni di euro);

tale picco di spesa finale si spiega
con la lievitazione dei costi, aggravata dal
fatto che i marginamenti da completare e
rifinire sono quelli più complessi;

per fare solo alcuni esempi, sono
ancora da effettuare marginamenti in cor-
rispondenza dei sottoattraversamenti con
tubazioni delle società Edison, Syndial,
Sapio/Crion, dell’oleodotto e dell’impianto
antincendio della Ies di Mantova, lungo la
sponda Sud del Canale Industriale Ovest
della macroisola del Nuovo Petrolchimico,
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nonché i marginamenti relativi alla sponda
nord del canale industriale nord, che con-
termina l’area relativa alla zona indu-
striale – dove sono attive produzioni chi-
miche, con residui di lavorazioni partico-
larmente inquinanti (Montecatini, Agri-
mont) – che risultano non ancora protette,
così vanificando il raggiungimento del-
l’obiettivo proposto di impedire lo sversa-
mento nei canali lagunari delle acque
provenienti dai terreni inquinati del S.I.N.;

soprattutto, rimane ancora da ef-
fettuare il sistema di raccolta/drenaggio/
convogliamento delle acque di falda, di
competenza del Provveditorato per le
opere pubbliche;

il mancato completamento di tali
opere sta provocando il progressivo inde-
bolimento anche dei tratti terminali delle
strutture già realizzate e sta mettendo in
serio dubbio la bontà complessiva degli
interventi eseguiti, con la conseguenza che,
se non verranno reperiti nuovi fondi per
risistemare e completare sia i margina-
menti delle macroisole, sia il sistema di
depurazione delle acque di falda, rischiano
di essere dispersi tutti gli oneri fin qui
sostenuti dallo Stato, con fondi pubblici e
privati;

dall’informativa inviata dal Mini-
stro dell’ambiente e della tutela del terri-
torio e del mare, in data 27 ottobre 2015,
risulta che – allo stato – non vi sono fondi
disponibili per il completamento delle
opere destinate alla bonifica del S.I.N. di
Venezia – Porto Marghera, ad eccezione di
quelli destinati al completamento dei mar-
ginamenti delle macroisole di Fusina e del
Nuovo Petrolchimico, di competenza della
regione Veneto, già disciplinati dall’ac-
cordo di programma del 16 aprile 2012,
benché, anche tali fondi non siano dispo-
nibili già da subito, in quanto sono da
reperire nell’ambito del ciclo di program-
mazione 2014-2020;

peraltro, ad aggravare la situazione
sul mancato completamento delle opere di
marginamento e, in definitiva, sulla fun-
zionalità dell’intero sistema di bonifica,
l’informativa ministeriale sopra citata

esclude ogni intervento finanziario in fa-
vore dell’Autorità portuale, per le opere di
competenza di quest’ultima;

per il completamento delle altre
opere, relative ad altre macroisole e al
sistema di raccolta/drenaggio delle acque,
non è possibile fare ricorso solo a quella
quota di fondi del tutto insufficienti (circa
30 milioni di euro), che andranno a ma-
turare fino all’anno 2023, per effetto delle
rateazioni previste nei contratti transattivi
del danno ambientale, conclusi con i pri-
vati, che finora hanno rappresentato la
parte più rilevante, nella misura di circa
l’80 per cento, dei fondi a disposizione del
Ministero dell’ambiente e già utilizzati;

a fronte di tale situazione, deter-
minata dalla mancanza di fondi pubblici,
vi è la circostanza, acclarata nella rela-
zione, che alcuni ulteriori schemi di tran-
sazione, proposti dai privati – in partico-
lare, quello proposto dalla società Alcoa e
quello proposto dalla società Veritas, una
multiutility interamente controllata dai co-
muni della provincia di Venezia – non
sono stati ancora approvati dai Ministeri
competenti (ambiente e infrastrutture),
nonostante che gli importi derivanti dalle
transazioni con i privati costituiscano or-
mai l’unica fonte di finanziamento delle
opere ancora da ultimare;

la vicenda del mancato completa-
mento delle opere di bonifica delle ma-
croisole di Venezia-Porto Marghera è de-
stinata ad avere ulteriori strascichi, dal
momento che, in forza degli atti transattivi
finora conclusi con i privati, lo Stato si è
impegnato a provvedere – peraltro, anche
in tempi brevi – alla messa in sicurezza di
emergenza e alla bonifica della falda nelle
aree in concessione o di proprietà dei
privati, sicché si può ritenere probabile
che, nel caso in cui lo Stato non adempia
agli obblighi assunti, sarà chiamato a ri-
spondere in sede civile di tale inadempi-
mento, con rilevanti richieste risarcitorie;

nel frattempo, sono stati effettuati
da apposite commissioni di collaudo, no-
minate a tale scopo, i collaudi parziali di
ciascun manufatto realizzato – banchina o

Atti Parlamentari — 54 — Camera dei Deputati

XVII LEGISLATURA — ALLEGATO A AI RESOCONTI — SEDUTA DEL 16 FEBBRAIO 2016 — N. 570



palancolamento – e, per i relativi com-
pensi corrisposti, lo Stato ha finora soste-
nuto un esborso pari a 1.544.510,39 euro,
destinato a lievitare fino a circa 2 milioni
di euro, quando saranno collaudate le
ulteriori opere eseguite, fino a raggiungere
l’importo di 781.635.000 euro, pari alla
spesa finora sostenuta;

è stato accertato nella relazione
che l’unica ragione che ha sorretto la
nomina di decine di commissioni di col-
laudo per singoli manufatti o per gruppi di
manufatti realizzati è stata quella del
preminente interesse dei collaudatori –
debitamente autorizzati, come risulta an-
che dall’informativa ministeriale del 27
ottobre 2015 – a percepire i relativi com-
pensi, come emerge dal lungo elenco di
dirigenti ministeriali e locali nominati,
inserito in questa relazione, posto che
compito delle commissioni di collaudo no-
minate non attiene alla verifica della fun-
zionalità dell’opera, bensì solo alla verifica
che questa sia stata realizzata in confor-
mità al progetto approvato, sicché è evi-
dente che la presenza di funzionari nelle
commissioni di collaudo non è in alcun
modo giustificabile, non trattandosi di tec-
nici;

secondo la discutibile prospetta-
zione del provveditore per le opere pub-
bliche del Triveneto, i « collaudi parziali »
sono stati autorizzati dal suo ufficio e poi
effettuati, in sostituzione del « collaudo
finale » sulla funzionalità delle opere rea-
lizzate e ciò a dispetto del fatto che,
comunque, il collaudo finale o « globale » è
assolutamente necessario, in quanto desti-
nato a verificare la funzionalità del com-
plessivo « sistema integrato » di margina-
mento, di raccolta/drenaggio delle acque
di falda e del loro collettamento al PIF,
alla stregua dell’accordo di programma,
sottoscritto da tutte le parti interessate;

in ogni caso, per le considerazioni
svolte, non vi è dubbio che la maggior
parte delle somme erogate dall’Erario per
pagare i compensi delle commissioni di
collaudo parziale degli altrettanto parziali
marginamenti e rifacimenti di sponde

delle macroisole avrebbero potuto e do-
vuto avere una destinazione diversa;

se, poi, alla somma di circa 2
milioni di euro, sostenuta per i collaudi
parziali delle opere eseguite per la con-
terminazione delle isole lagunari, si ag-
giunge quella di circa 15 milioni di euro,
pari all’importo complessivo delle spese
sostenute dall’Erario per i collaudi parziali
di ciascun manufatto del MOSE (opera
strettamente collegata a quella della bo-
nifica del S.I.N. e affidata anch’essa al
Consorzio Venezia Nuova), effettuati con
lo stesso sistema e, cioè, mediante la
nomina di altrettante commissioni di col-
laudo, presiedute da funzionari ministe-
riali e locali, il quadro si aggrava notevol-
mente, in quanto l’esborso complessivo
sostenuto dallo Stato per i compensi delle
commissioni è stato pari a 17 milioni di
euro;

si è in presenza di una somma
talmente rilevante che da sola – se diver-
samente impegnata – avrebbe potuto for-
nire un contributo significativo al comple-
tamento delle opere di bonifica, quanto-
meno per i marginamenti delle macroisole
di Fusina e del Nuovo Petrolchimico, trat-
tandosi di opere ritenute urgenti per l’im-
portanza dei rilasci in laguna, poiché vi
insistono i maggiori insediamenti indu-
striali del sito;

nel caso specifico, i collaudi effet-
tuati sui singoli manufatti realizzati, me-
diante la nomina di apposite commissioni,
rappresentano un mero sperpero di da-
naro pubblico, inoltre sono del tutto in-
sufficienti, se non saranno seguiti, all’esito
di tutti i lavori, dal collaudo finale e, cioè,
dalla verifica della funzionalità comples-
siva dell’intera opera eseguita, verifica
tanto più necessaria, in considerazione del
fatto che è in corso un progressivo inde-
bolimento dei manufatti sinora eseguiti,
determinato dal mancato completamento
dei lavori di marginamento e di raccolta
delle acque;

in conclusione, è assolutamente
prioritario e urgente reperire fondi pub-
blici necessari al completamento del « si-
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stema integrato » di marginamento, di rac-
colta/drenaggio delle acque di falda e del
loro collettamento al PIF delle isole lagu-
nari, alla stregua dell’accordo di pro-
gramma del 16 aprile 2012, in funzione
della bonifica del S.I.N., presupposto ine-
ludibile e indefettibile del processo di
reindustrializzazione dell’area, con l’inse-
diamento di nuove attività produttive e lo
sviluppo di quelle esistenti;

la fa propria e impegna il Governo,
per quanto di competenza, a intrapren-
dere ogni iniziativa utile, al fine di risol-
vere le questioni evidenziate nella rela-
zione della Commissione parlamentare
d’inchiesta sulle attività illecite connesse al
ciclo dei rifiuti e su illeciti ambientali ad
esse correlati, in raccordo e leale collabo-
razione con i competenti organismi nazio-
nali, la regione e gli enti territoriali inte-
ressati.

(6-00199) « Bratti, Zolezzi, Vignaroli, Pol-
verini, Zaratti, D’Agostino,
Busin, Realacci, Pastorelli ».

La Camera,

esaminata la relazione sullo stato di
avanzamento dei lavori di bonifica nel sito
di interesse nazionale di Venezia – Porto
Marghera, approvata all’unanimità dalla
Commissione parlamentare d’inchiesta
sulle attività illecite connesse al ciclo dei
rifiuti e su illeciti ambientali ad esse
correlati nella seduta del 10 dicembre
2015;

premesso che:

la situazione del S.I.N. è grave-
mente critica, sia per quanto riguarda le
attività di bonifica affidate alle società che
vi operano, che non risultano ancora com-
pletate, sia per quanto riguarda l’esecu-
zione delle opere di marginamento e di
rifacimento delle sponde delle macroisole
lagunari, suddivise tra il Provveditorato
interregionale per le opere pubbliche del
Triveneto, la regione Veneto e l’Autorità

portuale di Venezia, nonostante che gli
oneri economici siano a carico del Mini-
stero dell’ambiente;

per i marginamenti delle macroi-
sole di Porto Marghera, sinora, lo Stato ha
sostenuto la spesa complessiva di 781,635
milioni di euro, con la realizzazione di
circa il 94 per cento delle opere previste,
sicché risultano ancora da eseguire circa
3-3,5 chilometri di marginamenti e di
rifacimento di sponde;

tuttavia, a fronte di un 5-6 per
cento di opere necessarie al completa-
mento dei marginamenti lagunari, occorre
la complessiva somma di circa 250 milioni
di euro, pari ad oltre il 30 per cento di
quella sostenuta dallo Stato per realizzare
il 95 per cento delle opere ad oggi eseguite,
come si evince chiaramente dalla riparti-
zione delle spese previste per la realizza-
zione delle opere ancora incompiute, ri-
spettivamente, di competenza del Provve-
ditorato (100 milioni di euro), della re-
gione del Veneto (70-80 milioni di euro) e
dell’Autorità portuale di Venezia (76,500
milioni di euro);

tale picco di spesa finale si spiega
con la lievitazione dei costi, aggravata dal
fatto che i marginamenti da completare e
rifinire sono quelli più complessi;

per fare solo alcuni esempi, sono
ancora da effettuare marginamenti in cor-
rispondenza dei sottoattraversamenti con
tubazioni delle società Edison, Syndial,
Sapio/Crion, dell’oleodotto e dell’impianto
antincendio della Ies di Mantova, lungo la
sponda Sud del Canale Industriale Ovest
della macroisola del Nuovo Petrolchimico,
nonché i marginamenti relativi alla sponda
nord del canale industriale nord, che con-
termina l’area relativa alla zona indu-
striale – dove sono attive produzioni chi-
miche, con residui di lavorazioni partico-
larmente inquinanti (Montecatini, Agri-
mont) – che risultano non ancora protette,
così vanificando il raggiungimento del-
l’obiettivo proposto di impedire lo sversa-
mento nei canali lagunari delle acque
provenienti dai terreni inquinati del S.I.N.;
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soprattutto, rimane ancora da ef-
fettuare il sistema di raccolta/drenaggio/
convogliamento delle acque di falda, di
competenza del Provveditorato per le
opere pubbliche;

il mancato completamento di tali
opere sta provocando il progressivo inde-
bolimento anche dei tratti terminali delle
strutture già realizzate e sta mettendo in
serio dubbio la bontà complessiva degli
interventi eseguiti, con la conseguenza che,
se non verranno reperiti nuovi fondi per
risistemare e completare sia i margina-
menti delle macroisole, sia il sistema di
depurazione delle acque di falda, rischiano
di essere dispersi tutti gli oneri fin qui
sostenuti dallo Stato, con fondi pubblici e
privati;

dall’informativa inviata dal Mini-
stro dell’ambiente e della tutela del terri-
torio e del mare, in data 27 ottobre 2015,
risulta che – allo stato – non vi sono fondi
disponibili per il completamento delle
opere destinate alla bonifica del S.I.N. di
Venezia – Porto Marghera, ad eccezione di
quelli destinati al completamento dei mar-
ginamenti delle macroisole di Fusina e del
Nuovo Petrolchimico, di competenza della
regione Veneto, già disciplinati dall’ac-
cordo di programma del 16 aprile 2012,
benché, anche tali fondi non siano dispo-
nibili già da subito, in quanto sono da
reperire nell’ambito del ciclo di program-
mazione 2014-2020;

peraltro, ad aggravare la situazione
sul mancato completamento delle opere di
marginamento e, in definitiva, sulla fun-
zionalità dell’intero sistema di bonifica,
l’informativa ministeriale sopra citata
esclude ogni intervento finanziario in fa-
vore dell’Autorità portuale, per le opere di
competenza di quest’ultima;

per il completamento delle altre
opere, relative ad altre macroisole e al
sistema di raccolta/drenaggio delle acque,
non è possibile fare ricorso solo a quella
quota di fondi del tutto insufficienti (circa
30 milioni di euro), che andranno a ma-
turare fino all’anno 2023, per effetto delle
rateazioni previste nei contratti transattivi

del danno ambientale, conclusi con i pri-
vati, che finora hanno rappresentato la
parte più rilevante, nella misura di circa
l’80 per cento, dei fondi a disposizione del
Ministero dell’ambiente e già utilizzati;

a fronte di tale situazione, deter-
minata dalla mancanza di fondi pubblici,
nella relazione si segnala che alcuni ulte-
riori schemi di transazione, proposti dai
privati – in particolare, quello proposto
dalla società Alcoa e quello proposto dalla
società Veritas, una multiutility intera-
mente controllata dai comuni della pro-
vincia di Venezia – non sono stati ancora
approvati dai Ministeri competenti (am-
biente e infrastrutture), nonostante che gli
importi derivanti dalle transazioni con i
privati costituiscano ormai l’unica fonte di
finanziamento delle opere ancora da ulti-
mare. Al riguardo, si rappresenta tuttavia
che gli schemi di transazione con Alcoa e
Veritas sono stati sottoscritti dal Ministero
delle infrastrutture e i relativi decreti sono
stati registrati, rispettivamente, il 28 gen-
naio 2016 per Alcoa e il 3 febbraio 2016
per Veritas;

nella relazione, si evidenzia che
« allo scopo di reperire le risorse neces-
sarie per realizzare le opere di margina-
mento delle macroisole e di emungimento
delle acque di falda, lo Stato ha promosso
numerose transazioni di altrettante con-
troversie concernenti il danno ambientale
(...). Tali accordi transattivi hanno l’effetto
di liberare le società contraenti dall’ob-
bligo di provvedere – a proprie spese – ai
marginamenti, trasferendo allo Stato tale
onere ». Pertanto, sempre secondo la re-
lazione, « non può porsi in dubbio che, ove
lo Stato non adempia agli obblighi, si
configura una sua precisa responsabilità,
con possibili conseguenze in termini di
richieste di adempimento e/o di pretese
risarcitorie, considerato che, molto oppor-
tunamente, tra le varie clausole contrat-
tuali è stata espressamente esclusa la pos-
sibilità di risolvere le transazioni per l’ina-
dempimento della parte pubblica »;

nel frattempo, sono stati effettuati
da apposite commissioni di collaudo, no-
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minate a tale scopo, i collaudi parziali di
ciascun manufatto realizzato – banchina o
palancolamento – e, per i relativi com-
pensi corrisposti, lo Stato ha finora soste-
nuto un esborso pari a 1.544.510,39 euro,
destinato a lievitare fino a circa 2 milioni
di euro, quando saranno collaudate le
ulteriori opere eseguite, fino a raggiungere
l’importo di 781.635.000 euro, pari alla
spesa finora sostenuta;

nella relazione viene rappresentato
che « l’unica ragione, che sorregge la no-
mina di decine di commissioni di collaudo
per singoli manufatti o per gruppi di
manufatti realizzati, è stata quella del
preminente interesse dei collaudatori –
debitamente autorizzati, come risulta an-
che dall’informativa ministeriale del 27
ottobre 2015 – a percepire i relativi com-
pensi » e che « il compito delle commis-
sioni di collaudo (...) non attiene alla
verifica della funzionalità dell’opera, bensì
solo alla verifica che questa sia stata
realizzata in conformità al progetto ap-
provato »;

secondo la discutibile prospetta-
zione del provveditore per le opere pub-
bliche del Triveneto, i « collaudi parziali »
sono stati autorizzati dal suo ufficio e poi
effettuati, in sostituzione del « collaudo
finale » sulla funzionalità delle opere rea-
lizzate e ciò a dispetto del fatto che,
comunque, il collaudo finale o « globale » è
assolutamente necessario, in quanto desti-
nato a verificare la funzionalità del com-
plessivo « sistema integrato » di margina-
mento, di raccolta/drenaggio delle acque
di falda e del loro collettamento al PIF,
alla stregua dell’accordo di programma,
sottoscritto da tutte le parti interessate;

in ogni caso, per le considerazioni
svolte, non vi è dubbio che la maggior
parte delle somme erogate dall’Erario per
pagare i compensi delle commissioni di
collaudo parziale degli altrettanto parziali
marginamenti e rifacimenti di sponde
delle macroisole avrebbero potuto e do-
vuto avere una destinazione diversa;

se, poi, alla somma di circa 2
milioni di euro, sostenuta per i collaudi

parziali delle opere eseguite per la con-
terminazione delle isole lagunari, si ag-
giunge quella di circa 15 milioni di euro,
pari all’importo complessivo delle spese
sostenute dall’Erario per i collaudi parziali
di ciascun manufatto del MOSE (opera
strettamente collegata a quella della bo-
nifica del S.I.N. e affidata anch’essa al
Consorzio Venezia Nuova), effettuati con
lo stesso sistema e, cioè, mediante la
nomina di altrettante commissioni di col-
laudo, presiedute da funzionari ministe-
riali e locali, il quadro si aggrava notevol-
mente, in quanto l’esborso complessivo
sostenuto dallo Stato per i compensi delle
commissioni è stato pari a 17 milioni di
euro;

si è in presenza di una somma
talmente rilevante che da sola – se diver-
samente impegnata – avrebbe potuto for-
nire un contributo significativo al comple-
tamento delle opere di bonifica, quanto-
meno per i marginamenti delle macroisole
di Fusina e del Nuovo Petrolchimico, trat-
tandosi di opere ritenute urgenti per l’im-
portanza dei rilasci in laguna, poiché vi
insistono i maggiori insediamenti indu-
striali del sito;

nel caso specifico, i collaudi effet-
tuati sui singoli manufatti realizzati, me-
diante la nomina di apposite commissioni,
rappresentano un mero sperpero di da-
naro pubblico, inoltre sono del tutto in-
sufficienti, se non saranno seguiti, all’esito
di tutti i lavori, dal collaudo finale e, cioè,
dalla verifica della funzionalità comples-
siva dell’intera opera eseguita, verifica
tanto più necessaria, in considerazione del
fatto che è in corso un progressivo inde-
bolimento dei manufatti sinora eseguiti,
determinato dal mancato completamento
dei lavori di marginamento e di raccolta
delle acque;

in conclusione, è assolutamente
prioritario e urgente reperire fondi pub-
blici necessari al completamento del « si-
stema integrato » di marginamento, di rac-
colta/drenaggio delle acque di falda e del
loro collettamento al PIF delle isole lagu-
nari, alla stregua dell’accordo di pro-
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gramma del 16 aprile 2012, in funzione
della bonifica del S.I.N., presupposto ine-
ludibile e indefettibile del processo di
reindustrializzazione dell’area, con l’inse-
diamento di nuove attività produttive e lo
sviluppo di quelle esistenti;

la fa propria e impegna il Governo,
per quanto di competenza, a intrapren-
dere ogni iniziativa utile, al fine di risol-
vere le questioni evidenziate nella rela-
zione della Commissione parlamentare

d’inchiesta sulle attività illecite connesse al
ciclo dei rifiuti e su illeciti ambientali ad
esse correlati, in raccordo e leale collabo-
razione con i competenti organismi nazio-
nali, la regione e gli enti territoriali inte-
ressati.

(6-00199) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Bratti, Zolezzi, Vi-
gnaroli, Polverini, Zaratti,
D’Agostino, Busin, Realacci,
Pastorelli ».
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RELAZIONE SULLA SITUAZIONE DELLE BONIFICHE DEI
POLI CHIMICI: IL « QUADRILATERO DEL NORD » (VENEZIA-
PORTO MARGHERA, MANTOVA, FERRARA, RAVENNA), APPRO-
VATA DALLA COMMISSIONE PARLAMENTARE DI INCHIESTA
SULLE ATTIVITÀ ILLECITE CONNESSE AL CICLO DEI RI-
FIUTI E SU ILLECITI AMBIENTALI AD ESSE CORRELATI

(DOC. XXIII, N. 11)

Doc. XXIII, n. 11 – Risoluzione

La Camera,

esaminata la relazione sulla situa-
zione delle bonifiche dei poli chimici: il
« quadrilatero del nord » (Venezia-Porto
Marghera, Mantova, Ferrara, Ravenna),
approvata all’unanimità dalla Commis-
sione parlamentare di inchiesta sulle atti-
vità illecite connesse al ciclo dei rifiuti e su
illeciti ambientali ad esse correlati nella
seduta del 9 febbraio 2016;

premesso che:

l’esame del complesso intreccio
operativo, amministrativo, normativo in
tema di bonifiche, che ai sensi della legge
7 gennaio 2014, n. 1, istitutiva della Com-
missione, rientra tra gli oggetti d’inchiesta,
e la descrizione delle principali attività in
corso in questo campo è utile a orientare
le scelte del Parlamento e a portare a
conoscenza i cittadini di quanto accade in
un settore di fondamentale rilevanza eco-
nomica, sociale, ambientale;

la Commissione ha ritenuto di pro-
cedere a singoli approfondimenti in tema
di bonifiche che consentano di evidenziare
in tempi più rapidi e forme più snelle le
criticità, ma anche le prassi positive nelle
esperienze in corso;

a fronte dell’esigenza di rapidità a
cui la presente Relazione risponde, la
Commissione ha compendiato la descri-
zione della situazione dei siti, ferma re-
stando la prospettiva di successiva ulte-
riore acquisizione ed analisi, su questi ed
altri siti da bonificare, di dati tecnici,
economici e di valutazione di efficacia
degli interventi;

l’eredità ambientale negativa della
fase più spinta dell’industrializzazione del
nostro Paese caratterizza quello che si
definisce il Quadrilatero del Nord dell’in-
dustria chimica, formato dai poli di Ve-
nezia – Porto Marghera, Mantova, Fer-
rara, Ravenna;

in questi insediamenti, nel corso di
molti decenni, si sono svolte attività indu-
striali nei settori della chimica e della petrol-
chimica, venute progressivamente a cessare
ovvero evolute in produzioni a minore im-
patto ambientale, lasciando siti contaminati,
e come tali formalmente dichiarati, con con-
seguenti necessità di messa in sicurezza e
bonifica che dovrebbero preludere al pro-
gressivo reinsediamento di nuove attività nei
medesimi siti, caratterizzati da posiziona-
mento strategico ed esistenza di adeguate in-
frastrutture;

i modelli con cui le necessità di
messa in sicurezza e bonifica sono stati
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affrontati sono diversi tra loro, e l’inchie-
sta svolta dalla Commissione consente di
evidenziarne aspetti positivi e negativi,
criticità e opportunità, allo scopo istitu-
zionale di individuare le forme di inter-
vento che realizzino un equilibrio ragio-
nevolmente praticabile tra i beni, costitu-
zionalmente tutelati, dell’ambiente e del-
l’attività economica e che prevengano
possibili fenomeni illeciti in campo am-
bientale ma anche nell’attività delle pub-
bliche amministrazioni;

la gestione dei siti industriali con-
taminati non ha ricevuto regole da una
specifica direttiva dell’Unione Europea;
tuttavia, a livello comunitario si può co-
gliere una linea di tendenza che intende
coniugare questo tema a quello del con-
sumo di suolo, quindi a rimozione della
contaminazione e recupero delle aree evi-
tando di antropizzarne di nuove;

sul versante della parte sana e
avveduta dell’imprenditoria chimica vi è
una correlativa visione che coglie oppor-
tunità economiche nel possibile riuso di
aree infrastrutturate e dedicabili a nuove
iniziative imprenditoriali una volta boni-
ficate;

la complessità delle procedure e la
moltiplicazione dei soggetti in esse coin-
volti sono concause del contenzioso in
sede giurisdizionale amministrativa e dun-
que di obiettivi ritardi nel conseguimento
di risultati utili;

se, da un lato, la propensione delle
aziende coinvolte nei processi di bonifica
a impugnare davanti al giudice ammini-
strativo i provvedimenti delle pubbliche
amministrazioni (ma anche quelli usciti
dalle conferenze dei servizi) può essere
percepita come tecnica dilatoria, intesa a
evitare gli investimenti necessari in base
alle prescrizioni impartite, dalla parte pri-
vata, per contro, il contenzioso ammini-
strativo è talora descritto come forma di
tutela resa necessaria da prescrizioni ri-
tenute inattuabili, ovvero non ragionevoli,
o anche soltanto derivanti da inadegua-
tezze tecniche dei tavoli o da conduzione
tecnico-giuridica inadeguata delle confe-
renze e dei rapporti tra le parti;

il tema delle bonifiche in siti sto-
ricamente destinati a produzioni chimiche
e petrolchimiche si lega a quello delle
strategie industriali complessive in questi
settori;

la continuità nella presenza di
aziende interessate all’evoluzione dei siti,
destinata a concludersi con la piena re-
stituzione a legittimi usi produttivi, è ga-
ranzia di continuità di interlocuzione pub-
blico-privato che a questo risultato deve
tendere; al contrario, la circolazione di
posizioni soggettive private o, peggio, il
fallimento delle aziende insediate, genera
possibili contenziosi, interruzioni o abban-
dono di attività di bonifica; tema che
rinvia a quello della prestazione di garan-
zie finanziarie per le bonifiche, rispetto
alle quali gli strumenti normativi e la loro
concreta applicazione devono tendere a un
vincolo di effettiva destinazione di scopo;
senza che eventuali passaggi di proprietà o
procedure concorsuali finiscano col far
venire meno l’adempimento degli obblighi;

di qui discende la preoccupazione
della Commissione per unpossibile ridimen-
sionamento della presenza di ENI nel settore
chimico, che potrebbe avere riflessi sui siti e
sulle vicende oggetto della relazione;

al contrario, la continuità della
presenza imprenditoriale pubblica me-
diante scelte decise e chiare in tal senso
del Ministero dell’economia e delle finanze
quale soggetto di controllo di ENI S.p.A. in
forza della partecipazione detenuta sia
direttamente che indirettamente tramite
Cassa depositi e prestiti S.p.A., assume
rilevanza per quanto concerne gli investi-
menti per gli interventi di bonifica nei siti
oggetto della relazione della Commissione,
garantendone l’attrattività per nuove atti-
vità produttive, anche di settore;

gli aspetti critici che la Commis-
sione ha tipicamente rilevato nella vicenda
di Venezia – Porto Marghera, e che più
ampiamente sono riportati nella relazione
ad essi dedicata e pure presentata al
Parlamento, rifluiscono negativamente
proprio sulle prospettive di reindustrializ-
zazione dell’area;
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la rilevata incongruità della parcel-
lizzazione delle competenze nell’esecu-
zione delle opere di marginamento e ri-
facimento delle sponde delle macroisole
lagunari, suddivisa tra il Provveditorato, la
regione Veneto e l’Autorità portuale, pur
essendo gli oneri economici a carico del
Ministero dell’ambiente, ha portato al
mancato completamento delle opere indi-
spensabili e all’indebolimento delle strut-
ture già realizzate;

il mancato completamento dei
marginamenti e del sistema di depura-
zione delle acque di falda rischia di far
disperdere gli oneri sinora sostenuti con
risorse pubbliche, e di vanificare i progetti
di reindustrializzazione poiché la bonifica
costituisce il presupposto ineludibile del-
l’insediamento di nuove attività produttive
e dello sviluppo di quelle esistenti;

la situazione del SIN Laghi di Man-
tova e Polo chimico appare più composita;
la relativa lentezza nello sviluppo delle
attività in diverse aree interne al sito
sembra derivare dalla pluralità di soggetti
privati e di progetti e dalla pluralità di
interventi di soggetti pubblici con ruoli
asimmetrici: situazione che ha in passato
prodotto difficoltà nell’organizzare un’in-
terlocuzione efficace con i soggetti privati
coinvolti e un contenzioso giudiziario ge-
nerato anche dall’assenza di un orienta-
mento finalistico degli interlocutori;

i metodi proposti per Mantova
dalle varie aziende, ad eccezione dei casi
in cui si parli di rimozione dei terreni,
assumono caratteristiche di messa in si-
curezza e non di completa bonifica; man-
cano la redazione di piani di emergenza di
tutto il sito SIN, un piano economico
complessivo, un piano occupazionale; la
mancata trasmissione da parte di ARPA di
dati aggiornati, pur già acquisiti dall’agen-
zia, fa sì che la Relazione della Commis-
sione su questo punto non possa conside-
rarsi conclusiva;

i siti di Ferrara e Ravenna, che
prevedendo accordi di programma tra le
imprese interessate e le istituzioni locali,
hanno consentito di gestire le bonifiche

nelle aree dei petrolchimici in tempi ra-
gionevoli e con maggiore efficacia rispetto
ad altri casi sottoposti alla Commissione; a
ciò ha contribuito, oltre all’integrale ge-
stione delle bonifiche a livello locale, an-
che la minore estensione delle aree inqui-
nate e il prosieguo delle attività industriali
nei due siti;

in particolare l’individuazione di
un interlocutore unico in grado di rap-
presentare le esigenze delle aziende sia dal
punto di vista tecnico che dal punto di vita
amministrativo ha ridotto i tempi di rea-
lizzazione della caratterizzazione e della
messa in sicurezza dei siti;

la riduzione del numero e della
distanza dal territorio degli interlocutori
pubblici e la prospettiva di riuso dei siti
per attività produttive a minor impatto
ambientale possono concorrere a inter-
venti più efficaci e a prevenire la com-
missione di illeciti;

caratteristica positiva degli interlo-
cutori risulta essere l’omogeneità, garan-
tita per i pubblici dalla presenza di un
interlocutore « capofila » e per i privati
dalla conciliazione di posizioni in forma
consortile, che ben potrebbero essere in-
centivate fiscalmente o in altro modo;

forme variamente introdotte di
semplificazione e autocertificazione de-
vono indurre, correlativamente, a imple-
mentare il sistema dei controlli e la loro
efficacia; in tal senso un contributo essen-
ziale potrà essere dato dall’approvazione
del disegno di legge n. 1458 di riforma
della agenzie ambientali (« Istituzione del
Sistema nazionale a rete per la protezione
dell’ambiente e disciplina dell’Istituto su-
periore per la protezione e la ricerca
ambientale »);

la recente evoluzione normativa,
che da un lato, grazie al nuovo articolo
306-bis del decreto legislativo n. 152 del
2006 disciplina le transazioni tra soggetti
pubblici e privati e dall’altro, in forza del
nuovo articolo 452-terdecies del codice
penale sanziona penalmente l’omessa bo-
nifica, se accompagnata da una presenza
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efficace, incisiva e giuridicamente soste-
nuta degli attori pubblici – in primo luogo
il Ministero dell’ambiente – è suscettibile
di attrarre in area negoziale i comporta-
menti virtuosi, di far gestire adeguata-
mente i procedimenti amministrativi pre-
venendo il contenzioso, di relegare a mar-
gine le condotte dilatorie o omissive di cui
valutare puntualmente e sin da ora l’even-
tuale rilevanza penale ai sensi della legge
22 maggio 2105 n. 68, la cui applicazione
potrà costituire concreto stimolo a proce-
dere speditamente con le bonifiche;

per la prosecuzione utile ed effi-
cace delle attività di bonifica si richiede
dunque non solo la destinazione di risorse
economiche ma anche un ruolo attivo
della parte pubblica – e in primo luogo
del Ministero dell’ambiente – nel perse-
guire non una logica meramente « proce-
durale » ma una logica « di risultato »,
dimostrando la capacità di coniugare, nel-
l’interlocuzione con gli enti territoriali e i
soggetti privati, elevate competenze tecni-
che e giuridiche e capacità di visione
strategica condivisa;

sarà sempre più importante il coin-
volgimento dei cittadini e dei loro enti
esponenziali; la presenza efficace ed inci-
siva del Ministero dell’ambiente non può
prescindere dall’impegno di risorse econo-
miche per la bonifica dei siti inquinati;
l’esclusione dai saldi contabilizzati ai fini
del rispetto dei vincoli di finanza pubblica
delle risorse destinate agli enti locali per le
bonifiche potrà costituire un sostegno con-
creto:

la fa propria e impegna il Governo,
per quanto di competenza, a intrapren-
dere ogni iniziativa utile al fine di risolvere
le questioni evidenziate nella relazione
della Commissione parlamentare d’inchie-
sta sulle attività illecite connesse al ciclo
dei rifiuti e su illeciti ambientali ad esse
correlati, in raccordo e leale collabora-
zione con i competenti organismi nazio-
nali, le Regioni e gli enti territoriali inte-
ressati.

(6-00200) « Bratti, Zolezzi, Vignaroli, Pol-
verini, Zaratti, D’Agostino,
Borghesi, Realacci, Pasto-
relli ».
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MOZIONI FRANCO BORDO ED ALTRI N. 1-01091, CARI-
NELLI ED ALTRI N. 1-01152, TULLO ED ALTRI N. 1-01153,
CAPARINI ED ALTRI N. 1-01158, GAROFALO ED ALTRI N.
1-01159, FAUTTILLI ED ALTRI N. 1-01161, BIASOTTI ED
ALTRI N. 1-01164, SEGONI ED ALTRI N. 1-01165 E CRI-
STIAN IANNUZZI ED ALTRI N. 1-01168 CONCERNENTI
INIZIATIVE IN MATERIA DI MOBILITÀ URBANA, EX-

TRAURBANA E FERROVIARIA

Mozioni

La Camera,

premesso che:

la Costituzione italiana, così come
le altre Costituzioni degli Stati di demo-
crazia liberale, garantisce la libertà di
circolazione (si veda l’articolo 16 della
Costituzione, secondo cui: « Ogni cittadino
può circolare e soggiornare liberamente in
qualsiasi parte del territorio nazionale,
salvo le limitazioni che la legge stabilisce
in via generale per motivi di sanità e di
sicurezza. Nessuna restrizione può essere
determinata da ragioni politiche. Ogni cit-
tadino è libero di uscire dal territorio della
Repubblica e di rientrarvi, salvi gli obbli-
ghi di legge »);

l’Unione europea è nata intorno ad
alcuni grandi principi ed obiettivi, fra i
quali va evidenziato, nell’ottica della co-
struzione di un mercato concorrenziale
delle merci e delle prestazioni lavorative, il
principio della libera circolazione di merci
e persone nel territorio degli Stati membri;
nella Carta dei diritti fondamentali del-
l’Unione europea, ora incorporata nel
Trattato che adotta una Costituzione per
l’Europa, la libertà di circolazione è ga-
rantita all’articolo II-105 (che recita:
« Ogni cittadino dell’Unione europea ha il

diritto di circolare e soggiornare libera-
mente nel territorio degli Stati membri. La
libertà di circolazione e soggiorno può
essere accordata, conformemente al Trat-
tato che istituisce la Comunità europea, ai
cittadini dei Paesi terzi che risiedono le-
galmente nel territorio di uno Stato mem-
bro »);

il nostro Paese, nel corso di questi
ultimi anni, ha garantito, sia pure con
difficoltà, l’esercizio del diritto alla mobi-
lità dei cittadini. Tuttavia, l’attuale assenza
di certezza di risorse finanziarie adeguate
per il settore dei trasporti e della circo-
lazione rischia di pregiudicare in modo
inevitabile l’esercizio di tale diritto, col-
pendo particolarmente le fasce meno ab-
bienti della popolazione e i pendolari che
sono da sempre costretti a subire le con-
seguenze di tale situazione; questi ultimi
anni, in particolare, come emerge dalla
stampa nazionale e locale, sono stati dav-
vero terribili per i circa tre milioni di
pendolari che ogni giorno si muovono nel
nostro Paese;

in questi ultimi giorni Legambiente
ha lanciato la Campagna Pendolaria, pre-
sentando una anticipazione, con analisi
della situazione di maggiore disagio sulle
linee ferroviarie italiane, del rapporto an-
nuale che ha come focus l’emergenza Sud;

le ragioni della drammatica situa-
zione in cui vivono i pendolari nel nostro
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Paese sono chiare. I treni innanzitutto
risultano essere sono troppo vecchi. In
Italia attualmente sono circa 3.300 i treni
in servizio nelle regioni con convogli di età
media pari a 18,6 anni, con differenze
però rilevanti da regione a regione. In
secondo luogo i treni risultano essere
troppo pochi. Dal 2010 a oggi, complessi-
vamente, si possono stimare tagli pari al
6,5 per cento del servizio ferroviario re-
gionale proprio quando nel momento di
crisi è aumentata la domanda di mobilità
alternativa più economica rispetto all’auto,
anche se con differenze tra le diverse
regioni;

tra il 2010 e il 2015 il taglio ai
servizi ferroviari è stato pari al 26 per
cento in Calabria, 19 per cento in Basili-
cata, 15 per cento Campania, 12 per cento
in Sicilia;

inoltre, il maggior aumento del co-
sto dei biglietti è stato in Piemonte con +47
per cento mentre è stato del 41 per cento
in Liguria e del 25 per cento in Abruzzo
e Umbria, a fronte di un servizio che non
ha avuto alcun miglioramento;

appare completamente assente una
regia nazionale rispetto a un tema che non
può essere delegato alle regioni senza
controlli, senza contare che le risorse da
parte dello Stato per il trasporto pubblico
su ferro e su gomma sono diminuite del 25
per cento con la conseguenza che le re-
gioni, a cui sono state trasferite nel 2001
le competenze sui treni pendolari, hanno
effettuato in larga parte dei casi tagli al
servizio e aumento delle tariffe;

il trasporto pendolare dovrebbe
rappresentare una priorità delle politiche
di Governo, sia perché risponde a una
esigenza reale e diffusa dei cittadini, sia
perché, se fosse efficiente, spingerebbe
sempre più persone ad abbandonare l’uso
dell’auto con vantaggi ambientali, climatici
e di vivibilità delle nostre città;

ad oggi, tuttavia, un cambio di rotta
delle politiche di mobilità ancora non si
vede. Al contrario degli altri Paesi europei,
in Italia negli ultimi 20 anni neanche un

euro è stato investito dallo Stato per
l’acquisto di nuovi treni. Alcune regioni
hanno fatto investimenti attraverso i con-
tratti di servizio, altre più virtuose, indi-
viduando risorse nel proprio bilancio o
orientando in questa direzione i fondi
europei. In assenza di una regia nazionale
ci si trova sempre di più di fronte a un
servizio di serie A, per i treni ad alta
velocità, di serie B nelle regioni che hanno
individuato risorse per evitare i tagli, e di
serie C nelle altre regioni;

il trasporto ferroviario italiano
conta treni troppo vecchi, lenti e lontani
dagli standard europei di frequenza delle
corse. Negli ultimi dieci anni sono stati
realizzati alcuni interventi per la sostitu-
zione del materiale rotabile, ma ciò non
basta assolutamente. Perché occorre au-
mentare il servizio con nuovi treni, a
partire dalle linee più frequentate e smet-
tere immediatamente di attuare politiche
fondate sui tagli agli investimenti per il
trasporto pubblico locale e ferroviario;

secondo Legambiente tra le 10 peg-
giori linee d’Italia per i pendolari nel 2015
c’è innanzitutto la linea Roma-Lido di
Ostia. Il servizio ferroviario di questa linea
suburbana gestita da Atac risulta total-
mente inadeguato per i circa 100.000 pen-
dolari quotidiani. Il 2015 è stato un anno
terribile, con un servizio che sembra peg-
giorare di giorno in giorno a causa di
ripetuti guasti e problemi tecnici: corse
che saltano senza che venga fornita
un’adeguata informazione, frequenze oltre
i 40 minuti, convogli vecchi e sovraffollati
spesso privi di aria condizionata, stazioni
non presidiate. Ad aggravare il tutto, è il
fatto che i pendolari di questa linea arri-
vati al Capolinea a Roma, spesso conti-
nuano il viaggio sulla linea B della me-
tropolitana. Dove trovano un servizio in-
degno per una città europea, con attese
che si attestano, in media, sui 15 minuti
con picchi di 20-25, quando, a causa di
guasti ai convogli o al sistema elettrico, il
servizio non si ferma totalmente;

segue la linea Alifana e Circumve-
suviana. La situazione in Campania della
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ferrovia Alifana è stata nel 2015 al centro
delle cronache per le lamentele da parte
dei pendolari che si muovono verso Napoli
dal casertano a causa di molteplici ritardi,
soppressione di corse, ma soprattutto per
la precarietà dei mezzi su cui viaggiano,
privi di aria condizionata, con sediolini e
carrozze antiquate e scarso servizio di
pulizia. Su questa linea viaggiano ancora
convogli diesel in attesa che finalmente si
completi l’elettrificazione. Ma a Napoli
rimane gravissima la situazione che con-
tinua a vivere la Circumvesuviana, una
delle ferrovie più colpite dai tagli degli
ultimi anni, con treni fatiscenti, vagoni
stracolmi (ogni giorno 120 mila persone
sulla linea) perché insufficienti per una
tratta che collega Napoli con i quartieri e
i comuni ad Est. Numerosi gli episodi di
disagi e disservizi, con treni soppressi o
fermi anche un’ora alle fermate a causa di
guasti e rotture dei mezzi;

al terzo posto si colloca la linea
Chiasso-Rho. Si tratta di una linea, la S11,
prolungata da Milano a Rho in occasione
dell’Expo, che vede quotidianamente l’uti-
lizzo da parte di quasi 50.000 pendolari
che lamentano frequenti ritardi e tempi di
percorrenza paragonabili a quelli del se-
colo scorso (per fare 60 chilometri si
impiega oltre un ora e mezza). Solo nel
mese di settembre sono stati oltre 100 i
ritardi collezionati, una media superiore ai
4 ritardi al giorno, anche nei weekend;

segue la linea Verona-Rovigo.
Lungo i 95 chilometri che collegano Ve-
rona a Rovigo i disagi sono all’ordine del
giorno. Su questa linea insiste il pendola-
rismo importante di studenti e lavoratori,
ma è anche molto frequentato da turisti.
Qui viaggiano mezzi lenti (55 km/h di
media) e vecchi, su una linea a binario
unico e dove manca ancora il completa-
mento dell’elettrificazione nelle tratte Isola
della Scala-Cerea e Legnago-Rovigo e i
pendolari devono anche fare un biglietto
diverso per il proseguimento da Rovigo a
Chioggia;

al quinto posto si colloca la linea
Reggio Calabria-Taranto. Una linea fon-

damentale di collegamento tra le regioni
del Sud che vede continui tagli e l’uso di
treni sempre più vecchi, malgrado il ruolo
fondamentale che potrebbe avere nel col-
legare gli oltre 40 centri urbani e turistici
lungo il percorso. Da Reggio c’è un solo
treno diretto al giorno, che ci mette 7 ore
e 12 minuti a una velocità di 66 km/ora su
una linea sostanzialmente vuota. Nel corso
degli ultimi due anni la Regione Calabria
ha tagliato circa 20 milioni di euro al
contratto di Servizio con Trenitalia, già
impoverito di molto negli anni precedenti.
A partire dalla metà del 2014 è stata
decretata la soppressione di ben 26 treni
regionali, poi in seguito alle trattative, 10
corse sono state ripristinate, ma con no-
tevoli riduzioni sulla linea Jonica e la
Rosarno-Lamezia Terme Centrale via Tro-
pea. I pendolari segnalano problemi anche
nella scelta delle fermate;

segue la linea Messina-Catania-Si-
racusa. Lungo i 177 chilometri della linea
che collega Messina a Siracusa, i treni
viaggiano a una velocità media di 69
chilometri orari passando per Catania, i
disservizi più frequenti riguardano gli im-
previsti tecnici, quasi sempre dovuti alla
condizione dell’infrastruttura. Manca sem-
pre una adeguata informazione ai viaggia-
tori in caso di interruzioni, guasti agli
scambi, furti di rame. Su questa linea
insiste la tratta Giampilieri-Fiumefreddo,
il cui raddoppio per 42 chilometri e pre-
visto dal contratto di programma di RFI
già dal 2000. Un’opera dal valore di 2,27
miliardi di euro che vede ad oggi un
finanziamento di soli 49 milioni;

al settimo posto si colloca la linea
Taranto-Potenza-Salerno. Su questa linea
di oltre 200 chilometri di fondamentale
importanza per i collegamenti interni tra
Puglia, Basilicata e Campania, ma anche
per i pendolari dei diversi centri lungo la
linea, la situazione è ferma a 50 anni fa.
I convogli non raggiungono i 50 km/h di
velocità media e impiegano 1 ora e 47
minuti per collegare i 120 chilometri, tra
Potenza a Salerno, e 2 ore tra Potenza e
Taranto (150 chilometri). La beffa è che i
ritardi sono all’ordine del giorno (quando
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i treni non subiscono soppressioni improv-
vise), nonostante la linea sia sostanzial-
mente vuota, visto che ci sono solamente
6 treni per direzione di marcia al giorno;

segue la linea Novara-Varallo. Ad-
dio ai treni lungo la linea Novara-Varallo
dal settembre 2014. C’è quindi chi sta
peggio di altri, perché oggi l’unica spe-
ranza dei pendolari dell’area è che con
l’inserimento della linea nel capitolato di
gara d’appalto nel lotto del quadrante
nord-orientale del Piemonte si veda una
riapertura ed un rilancio del servizio. Ma
è solo una possibilità e in ogni caso se ne
riparlerà dopo il 2017;

si segnala ancora la linea Orte-
Foligno-Fabriano. Su questa linea i pen-
dolari aspettano da tanti anni che si dia
seguito alle promesse di un potenzia-
mento. Si sta infatti parlando di un col-
legamento nazionale, tra Roma, l’Umbria e
le Marche su cui sarebbero previsti inve-
stimenti in perenne ritardo e di cui be-
neficerebbe anche il servizio pendolare.
Per ora la linea di 140 chilometri continua
ad avere molti tratti a binario unico, una
media di velocità di 70 km/h, e i pendolari
lamentano continui disagi a causa di gua-
sti dei treni e criticità durante l’inverno
per la pioggia, il gelo ed in alcuni casi
persino a causa delle foglie che creano
problemi di aderenza delle ruote del lo-
comotore sulla rotaia. L’infrastruttura in
alcuni tratti è a binario unico, mentre i
lavori di raddoppio sono in ritardo ormai
da anni;

infine, c’è la linea Genova-Acqui
Terme. Numerosi disagi si riscontrano
sulla linea che collega Genova con il
Ponente e che passa per numerosi centri
fino ad Acqui Terme, a causa di 46
chilometri a binario unico e di tagli ai
treni, per una media di 45 km/h. Qui il
maltempo può causare interruzioni della
linea e frane. All’ordine del giorno, vi sono
ritardi, scarsità di treni, soppressioni im-
provvise e attese interminabili;

la regione con la più alta età dei
treni e l’Abruzzo, con 28,3 anni, e l’84,7
per cento dei treni circolanti ha più di 20

anni. Anche in Basilicata, si trovano dati
estremamente negativi, con un’età media
dei treni di quasi 24 anni. In Puglia la
situazione più critica è quella delle linee di
Ferrovie del SudEst, ma in generale è
necessario un rinnovo del parco rotabile
vista l’età media di 23 anni. In Sicilia, l’età
media dei treni è di circa 23 anni, con la
conseguenza che sulla tratta Siracusa-Gela
lo stato dei treni è mediocre tanto che gli
attuali tempi di percorrenza sono addirit-
tura superiori a quelli di 20 anni fa, anche
a causa di un’infrastruttura decisamente
carente. In Lombardia l’età media dei
treni è di circa 22 anni che scende però a
7,5 considerando i revamping. Nonostante
ciò, vista la grande quantità di pendolari,
l’usura dei convogli incide sulla qualità del
servizio sulle linee, a partire dalla Milano-
Lecco-Tirano. In Calabria i pochi treni in
circolazione hanno oltre 21 anni di età. In
Umbria non va meglio con treni di circa
20 anni, mentre è di 19,5 anni l’età media
dei treni in Sardegna,

impegna il Governo:

ad adottare ogni iniziativa di compe-
tenza, garantendo il pieno coinvolgimento
delle regioni, per promuovere finalmente
scelte coraggiose e mirate in termini di
mobilità urbana ed extraurbana, a partire
dallo stanziamento di maggiori risorse per
arrivare a 5.000.000 di cittadini trasportati
ogni giorno nel 2020, portando il trasporto
ferroviario agli stessi standard qualitativi
europei;

ad attivarsi al fine di garantire il
diritto alla mobilità con collegamenti fer-
roviari efficienti al Nord come al Sud tra
i principali capoluoghi, integrati con il
sistema di porti e aeroporti, ponendo in
essere ogni iniziativa di competenza fina-
lizzata ad impedire il perdurante taglio dei
collegamenti ferroviari e avviando
un’azione di monitoraggio sulla rete pub-
blica affidata in concessione a Rete fer-
roviaria italiana finalizzata ad un ripen-
samento degli investimenti indispensabili
ad aumentare la velocità dei collegamenti
che parta innanzitutto dalla necessità di
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valorizzare la presenza di treni pendolari
rispetto a quelli a mercato nella defini-
zione delle tracce;

a porre in essere ogni iniziativa di
competenza per favorire la competitività
del trasporto promuovendo l’aumento del-
l’offerta di collegamenti sulle principali
linee pendolari, la riorganizzazione degli
orari attraverso procedure di confronto
con gli utenti e il controllo del rispetto del
contratto di servizio rispetto alla puntua-
lità;

ad attivarsi al fine di avviare un
programma decennale di investimenti che
preveda almeno 300 milioni di euro di
risorse statali l’anno per l’acquisto di treni
regionali;

a definire le politiche relative alla
mobilità mettendo al centro gli utenti della
mobilità, valutando altresì l’opportunità di
assumere iniziative per ripristinare il fi-
nanziamento di alcune norme introdotte
durante il Governo Prodi nell’ambito della
legge n. 244 del 2007 (legge finanziaria
2008) e non più rifinanziate dai successivi
Governi che prevedono la possibilità di
portare in detrazione le spese sostenute
per l’acquisto dell’abbonamento annuale ai
servizi di trasporto pubblico locale, regio-
nale e interregionale, al fine di incentivare
un maggior utilizzo del trasporto pubblico
locale con conseguente riduzione progres-
siva del trasporto privato, a tutto vantaggio
di una mobilità alternativa più sostenibile
per gli inevitabili ed evidenti effetti positivi
in termini di riduzione delle emissioni dei
gas inquinanti, soprattutto nelle aree ur-
bane più grandi e maggiormente caotiche;

a valutare l’opportunità di assumere
iniziative per rifinanziare il fondo per la
mobilità sostenibile, già istituito con la
legge n. 296 del 2006 (legge finanziaria
2007) al fine di sostenere le politiche di
incentivazione della mobilità sostenibile
soprattutto nelle grandi aree urbane, at-
traverso il potenziamento e l’aumento del-
l’efficienza dei mezzi pubblici e l’incenti-
vazione dell’intermodalità;

ad assumere iniziative per revocare le
risorse impegnate per opere « faraoniche »

non più necessarie al fine di destinare le
medesime risorse ad altri interventi, dalla
manutenzione e messa in sicurezza della
rete ferroviaria italiana, alla manutenzione
delle principali infrastrutture di trasporto
esistenti, al miglioramento dell’offerta di
trasporto pubblico locale;

a promuovere un concreto efficien-
tamento del trasporto pubblico locale in-
centivandolo con necessari e adeguati fi-
nanziamenti del fondo nazionale trasporti;

ad intervenire con urgenza, per
quanto di competenza, al fine di risolvere
in via definitiva le criticità individuate in
premessa con riferimento alle 10 linee
ferroviarie peggiori del nostro Paese.

(1-01091) « Franco Bordo, Fassina, Scotto,
Folino, Pellegrino, Zaratti,
Sannicandro, Airaudo, Fava,
Placido, Gregori, Ricciatti,
D’Attorre, Ferrara, Marcon,
Carlo Galli, Duranti, Piras,
Fratoianni, Melilla, Quaranta,
Zaccagnini, Costantino, Da-
niele Farina, Giancarlo Gior-
dano, Kronbichler, Nicchi,
Paglia, Palazzotto, Panna-
rale ».

La Camera,

premesso che:

la Costituzione italiana, così come
le altre Costituzioni degli Stati di demo-
crazia liberale, garantisce la libertà di
circolazione (si veda l’articolo 16 della
Costituzione, secondo cui: « Ogni cittadino
può circolare e soggiornare liberamente in
qualsiasi parte del territorio nazionale,
salvo le limitazioni che la legge stabilisce
in via generale per motivi di sanità e di
sicurezza. Nessuna restrizione può essere
determinata da ragioni politiche. Ogni cit-
tadino è libero di uscire dal territorio della
Repubblica e di rientrarvi, salvi gli obbli-
ghi di legge »);

l’Unione europea è nata intorno ad
alcuni grandi principi ed obiettivi, fra i
quali va evidenziato, nell’ottica della co-
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struzione di un mercato concorrenziale
delle merci e delle prestazioni lavorative, il
principio della libera circolazione di merci
e persone nel territorio degli Stati membri;
nella Carta dei diritti fondamentali del-
l’Unione europea, ora incorporata nel
Trattato che adotta una Costituzione per
l’Europa, la libertà di circolazione è ga-
rantita all’articolo II-105 (che recita:
« Ogni cittadino dell’Unione europea ha il
diritto di circolare e soggiornare libera-
mente nel territorio degli Stati membri. La
libertà di circolazione e soggiorno può
essere accordata, conformemente al Trat-
tato che istituisce la Comunità europea, ai
cittadini dei Paesi terzi che risiedono le-
galmente nel territorio di uno Stato mem-
bro »);

il nostro Paese, nel corso di questi
ultimi anni, ha garantito, sia pure con
difficoltà, l’esercizio del diritto alla mobi-
lità dei cittadini. Tuttavia, gli attuali stan-
ziamenti previsti in finanziaria e nel con-
tratto di programma con Rete ferroviaria
italiana, non devono pregiudicare in modo
inevitabile l’esercizio di tale diritto, col-
pendo particolarmente le fasce meno ab-
bienti della popolazione e i pendolari che
sono da sempre costretti a subire le con-
seguenze di tale situazione; questi ultimi
anni, in particolare, come emerge dalla
stampa nazionale e locale, sono stati dav-
vero terribili per i circa tre milioni di
pendolari che ogni giorno si muovono nel
nostro Paese;

in questi ultimi giorni Legambiente
ha lanciato la Campagna Pendolaria, pre-
sentando una anticipazione, con analisi
della situazione di maggiore disagio sulle
linee ferroviarie italiane, del rapporto an-
nuale che ha come focus l’emergenza Sud;

le ragioni della drammatica situa-
zione in cui vivono i pendolari nel nostro
Paese sono chiare. I treni innanzitutto
risultano essere sono troppo vecchi. In
Italia attualmente sono circa 3.300 i treni
in servizio nelle regioni con convogli di età
media pari a 18,6 anni, con differenze
però rilevanti da regione a regione. In
secondo luogo i treni risultano essere

troppo pochi. Dal 2010 a oggi, complessi-
vamente, si possono stimare tagli pari al
6,5 per cento del servizio ferroviario re-
gionale proprio quando nel momento di
crisi è aumentata la domanda di mobilità
alternativa più economica rispetto all’auto,
anche se con differenze tra le diverse
regioni;

tra il 2010 e il 2015 il taglio ai
servizi ferroviari è stato pari al 26 per
cento in Calabria, 19 per cento in Basili-
cata, 15 per cento Campania, 12 per cento
in Sicilia;

inoltre, il maggior aumento del co-
sto dei biglietti è stato in Piemonte con +47
per cento mentre è stato del 41 per cento
in Liguria e del 25 per cento in Abruzzo
e Umbria, a fronte di un servizio che non
ha avuto alcun miglioramento;

il trasporto pendolare dovrebbe
rappresentare una priorità delle politiche
di Governo, sia perché risponde a una
esigenza reale e diffusa dei cittadini, sia
perché, se fosse efficiente, spingerebbe
sempre più persone ad abbandonare l’uso
dell’auto con vantaggi ambientali, climatici
e di vivibilità delle nostre città;

ad oggi, tuttavia, un cambio di rotta
delle politiche di mobilità ancora non si
vede. Al contrario degli altri Paesi europei,
in Italia negli ultimi 20 anni neanche un
euro è stato investito dallo Stato per
l’acquisto di nuovi treni. Alcune regioni
hanno fatto investimenti attraverso i con-
tratti di servizio, altre più virtuose, indi-
viduando risorse nel proprio bilancio o
orientando in questa direzione i fondi
europei. Al fine di rafforzare l’azione di
coordinamento in materia di organizza-
zione del trasporto pubblico locale;

il trasporto ferroviario italiano
conta treni troppo vecchi, lenti e lontani
dagli standard europei di frequenza delle
corse. Negli ultimi dieci anni sono stati
realizzati alcuni interventi per la sostitu-
zione del materiale rotabile, ma ciò non
basta assolutamente. Perché occorre au-
mentare il servizio con nuovi treni, a
partire dalle linee più frequentate e smet-
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tere immediatamente di attuare politiche
fondate sui tagli agli investimenti per il
trasporto pubblico locale e ferroviario;

secondo Legambiente tra le 10 peg-
giori linee d’Italia per i pendolari nel 2015
c’è innanzitutto la linea Roma-Lido di
Ostia. Il servizio ferroviario di questa linea
suburbana gestita da Atac risulta total-
mente inadeguato per i circa 100.000 pen-
dolari quotidiani. Il 2015 è stato un anno
terribile, con un servizio che sembra peg-
giorare di giorno in giorno a causa di
ripetuti guasti e problemi tecnici: corse
che saltano senza che venga fornita
un’adeguata informazione, frequenze oltre
i 40 minuti, convogli vecchi e sovraffollati
spesso privi di aria condizionata, stazioni
non presidiate. Ad aggravare il tutto, è il
fatto che i pendolari di questa linea arri-
vati al Capolinea a Roma, spesso conti-
nuano il viaggio sulla linea B della me-
tropolitana. Dove trovano un servizio in-
degno per una città europea, con attese
che si attestano, in media, sui 15 minuti
con picchi di 20-25, quando, a causa di
guasti ai convogli o al sistema elettrico, il
servizio non si ferma totalmente;

segue la linea Alifana e Circumve-
suviana. La situazione in Campania della
ferrovia Alifana è stata nel 2015 al centro
delle cronache per le lamentele da parte
dei pendolari che si muovono verso Napoli
dal casertano a causa di molteplici ritardi,
soppressione di corse, ma soprattutto per
la precarietà dei mezzi su cui viaggiano,
privi di aria condizionata, con sediolini e
carrozze antiquate e scarso servizio di
pulizia. Su questa linea viaggiano ancora
convogli diesel in attesa che finalmente si
completi l’elettrificazione. Ma a Napoli
rimane gravissima la situazione che con-
tinua a vivere la Circumvesuviana, una
delle ferrovie più colpite dai tagli degli
ultimi anni, con treni fatiscenti, vagoni
stracolmi (ogni giorno 120 mila persone
sulla linea) perché insufficienti per una
tratta che collega Napoli con i quartieri e
i comuni ad Est. Numerosi gli episodi di
disagi e disservizi, con treni soppressi o
fermi anche un’ora alle fermate a causa di
guasti e rotture dei mezzi;

al terzo posto si colloca la linea
Chiasso-Rho. Si tratta di una linea, la S11,
prolungata da Milano a Rho in occasione
dell’Expo, che vede quotidianamente l’uti-
lizzo da parte di quasi 50.000 pendolari
che lamentano frequenti ritardi e tempi di
percorrenza paragonabili a quelli del se-
colo scorso (per fare 60 chilometri si
impiega oltre un ora e mezza). Solo nel
mese di settembre sono stati oltre 100 i
ritardi collezionati, una media superiore ai
4 ritardi al giorno, anche nei weekend;

segue la linea Verona-Rovigo.
Lungo i 95 chilometri che collegano Ve-
rona a Rovigo i disagi sono all’ordine del
giorno. Su questa linea insiste il pendola-
rismo importante di studenti e lavoratori,
ma è anche molto frequentato da turisti.
Qui viaggiano mezzi lenti (55 km/h di
media) e vecchi, su una linea a binario
unico e dove manca ancora il completa-
mento dell’elettrificazione nelle tratte Isola
della Scala-Cerea e Legnago-Rovigo e i
pendolari devono anche fare un biglietto
diverso per il proseguimento da Rovigo a
Chioggia;

al quinto posto si colloca la linea
Reggio Calabria-Taranto. Una linea fon-
damentale di collegamento tra le regioni
del Sud che vede continui tagli e l’uso di
treni sempre più vecchi, malgrado il ruolo
fondamentale che potrebbe avere nel col-
legare gli oltre 40 centri urbani e turistici
lungo il percorso. Da Reggio c’è un solo
treno diretto al giorno, che ci mette 7 ore
e 12 minuti a una velocità di 66 km/ora su
una linea sostanzialmente vuota. Nel corso
degli ultimi due anni la Regione Calabria
ha tagliato circa 20 milioni di euro al
contratto di Servizio con Trenitalia, già
impoverito di molto negli anni precedenti.
A partire dalla metà del 2014 è stata
decretata la soppressione di ben 26 treni
regionali, poi in seguito alle trattative, 10
corse sono state ripristinate, ma con no-
tevoli riduzioni sulla linea Jonica e la
Rosarno-Lamezia Terme Centrale via Tro-
pea. I pendolari segnalano problemi anche
nella scelta delle fermate;

segue la linea Messina-Catania-Si-
racusa. Lungo i 177 chilometri della linea
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che collega Messina a Siracusa, i treni
viaggiano a una velocità media di 69
chilometri orari passando per Catania, i
disservizi più frequenti riguardano gli im-
previsti tecnici, quasi sempre dovuti alla
condizione dell’infrastruttura. Manca sem-
pre una adeguata informazione ai viaggia-
tori in caso di interruzioni, guasti agli
scambi, furti di rame. Su questa linea
insiste la tratta Giampilieri-Fiumefreddo,
il cui raddoppio per 42 chilometri e pre-
visto dal contratto di programma di RFI
già dal 2000. Un’opera dal valore di 2,27
miliardi di euro che vede ad oggi un
finanziamento di soli 49 milioni;

al settimo posto si colloca la linea
Taranto-Potenza-Salerno. Su questa linea
di oltre 200 chilometri di fondamentale
importanza per i collegamenti interni tra
Puglia, Basilicata e Campania, ma anche
per i pendolari dei diversi centri lungo la
linea, la situazione è ferma a 50 anni fa.
I convogli non raggiungono i 50 km/h di
velocità media e impiegano 1 ora e 47
minuti per collegare i 120 chilometri, tra
Potenza a Salerno, e 2 ore tra Potenza e
Taranto (150 chilometri). La beffa è che i
ritardi sono all’ordine del giorno (quando
i treni non subiscono soppressioni improv-
vise), nonostante la linea sia sostanzial-
mente vuota, visto che ci sono solamente
6 treni per direzione di marcia al giorno;

segue la linea Novara-Varallo. Ad-
dio ai treni lungo la linea Novara-Varallo
dal settembre 2014. C’è quindi chi sta
peggio di altri, perché oggi l’unica spe-
ranza dei pendolari dell’area è che con
l’inserimento della linea nel capitolato di
gara d’appalto nel lotto del quadrante
nord-orientale del Piemonte si veda una
riapertura ed un rilancio del servizio. Ma
è solo una possibilità e in ogni caso se ne
riparlerà dopo il 2017;

si segnala ancora la linea Orte-
Foligno-Fabriano. Su questa linea i pen-
dolari aspettano da tanti anni che si dia
seguito alle promesse di un potenzia-
mento. Si sta infatti parlando di un col-
legamento nazionale, tra Roma, l’Umbria e
le Marche su cui sarebbero previsti inve-

stimenti in perenne ritardo e di cui be-
neficerebbe anche il servizio pendolare.
Per ora la linea di 140 chilometri continua
ad avere molti tratti a binario unico, una
media di velocità di 70 km/h, e i pendolari
lamentano continui disagi a causa di gua-
sti dei treni e criticità durante l’inverno
per la pioggia, il gelo ed in alcuni casi
persino a causa delle foglie che creano
problemi di aderenza delle ruote del lo-
comotore sulla rotaia. L’infrastruttura in
alcuni tratti è a binario unico, mentre i
lavori di raddoppio sono in ritardo ormai
da anni;

infine, c’è la linea Genova-Acqui
Terme. Numerosi disagi si riscontrano
sulla linea che collega Genova con il
Ponente e che passa per numerosi centri
fino ad Acqui Terme, a causa di 46
chilometri a binario unico e di tagli ai
treni, per una media di 45 km/h. Qui il
maltempo può causare interruzioni della
linea e frane. All’ordine del giorno, vi sono
ritardi, scarsità di treni, soppressioni im-
provvise e attese interminabili;

la regione con la più alta età dei
treni e l’Abruzzo, con 28,3 anni, e l’84,7
per cento dei treni circolanti ha più di 20
anni. Anche in Basilicata, si trovano dati
estremamente negativi, con un’età media
dei treni di quasi 24 anni. In Puglia la
situazione più critica è quella delle linee di
Ferrovie del SudEst, ma in generale è
necessario un rinnovo del parco rotabile
vista l’età media di 23 anni. In Sicilia, l’età
media dei treni è di circa 23 anni, con la
conseguenza che sulla tratta Siracusa-Gela
lo stato dei treni è mediocre tanto che gli
attuali tempi di percorrenza sono addirit-
tura superiori a quelli di 20 anni fa, anche
a causa di un’infrastruttura decisamente
carente. In Lombardia l’età media dei
treni è di circa 22 anni che scende però a
7,5 considerando i revamping. Nonostante
ciò, vista la grande quantità di pendolari,
l’usura dei convogli incide sulla qualità del
servizio sulle linee, a partire dalla Milano-
Lecco-Tirano. In Calabria i pochi treni in
circolazione hanno oltre 21 anni di età. In
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Umbria non va meglio con treni di circa
20 anni, mentre è di 19,5 anni l’età media
dei treni in Sardegna,

impegna il Governo:

ad adottare ogni iniziativa di compe-
tenza, garantendo il pieno coinvolgimento
delle regioni, per promuovere finalmente
scelte coraggiose e mirate in termini di
mobilità urbana ed extraurbana, a partire
dallo stanziamento di maggiori risorse per
arrivare a 5.000.000 di cittadini trasportati
ogni giorno nel 2020, portando il trasporto
ferroviario agli stessi standard qualitativi
europei;

ad attivarsi al fine di garantire il
diritto alla mobilità con collegamenti fer-
roviari efficienti al Nord come al Sud tra
i principali capoluoghi, integrati con il
sistema di porti e aeroporti, ponendo in
essere ogni iniziativa di competenza fina-
lizzata ad impedire il perdurante taglio dei
collegamenti ferroviari e avviando
un’azione di monitoraggio sulla rete pub-
blica affidata in concessione a Rete fer-
roviaria italiana finalizzata ad un ripen-
samento degli investimenti indispensabili
ad aumentare la velocità dei collegamenti
che parta innanzitutto dalla necessità di
valorizzare la presenza di treni pendolari
rispetto a quelli a mercato nella defini-
zione delle tracce;

a porre in essere ogni iniziativa di
competenza per favorire la competitività
del trasporto promuovendo l’aumento del-
l’offerta di collegamenti sulle principali
linee pendolari, la riorganizzazione degli
orari attraverso procedure di confronto
con gli utenti e il controllo del rispetto del
contratto di servizio rispetto alla puntua-
lità;

ad attivarsi al fine di avviare un
programma decennale di investimenti che
preveda almeno 300 milioni di euro di
risorse statali l’anno per l’acquisto di treni
regionali;

a definire le politiche relative alla
mobilità mettendo al centro gli utenti della
mobilità, valutando altresì l’opportunità di

assumere iniziative per ripristinare il fi-
nanziamento di alcune norme introdotte
durante il Governo Prodi nell’ambito della
legge n. 244 del 2007 (legge finanziaria
2008) e non più rifinanziate dai successivi
Governi che prevedono la possibilità di
portare in detrazione le spese sostenute
per l’acquisto dell’abbonamento annuale ai
servizi di trasporto pubblico locale, regio-
nale e interregionale, al fine di incentivare
un maggior utilizzo del trasporto pubblico
locale con conseguente riduzione progres-
siva del trasporto privato, a tutto vantaggio
di una mobilità alternativa più sostenibile
per gli inevitabili ed evidenti effetti positivi
in termini di riduzione delle emissioni dei
gas inquinanti, soprattutto nelle aree ur-
bane più grandi e maggiormente caotiche;

a valutare l’opportunità di assumere
iniziative per rifinanziare il fondo per la
mobilità sostenibile, già istituito con la
legge n. 296 del 2006 (legge finanziaria
2007) al fine di sostenere le politiche di
incentivazione della mobilità sostenibile
soprattutto nelle grandi aree urbane, at-
traverso il potenziamento e l’aumento del-
l’efficienza dei mezzi pubblici e l’incenti-
vazione dell’intermodalità;

ad assumere iniziative per revocare le
risorse impegnate per opere « faraoniche »
non più necessarie al fine di destinare le
medesime risorse ad altri interventi, dalla
manutenzione e messa in sicurezza della
rete ferroviaria italiana, alla manutenzione
delle principali infrastrutture di trasporto
esistenti, al miglioramento dell’offerta di
trasporto pubblico locale;

a promuovere un concreto efficien-
tamento del trasporto pubblico locale in-
centivandolo con necessari e adeguati fi-
nanziamenti del fondo nazionale trasporti;

ad intervenire con urgenza, per
quanto di competenza, al fine di risolvere
in via definitiva le criticità individuate in
premessa con riferimento alle 10 linee
ferroviarie peggiori del nostro Paese.

(1-01091) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Franco Bordo, Fas-
sina, Scotto, Folino, Pelle-
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grino, Zaratti, Sannicandro,
Airaudo, Fava, Placido, Gre-
gori, Ricciatti, D’Attorre, Fer-
rara, Marcon, Carlo Galli,
Duranti, Piras, Fratoianni,
Melilla, Quaranta, Zacca-
gnini, Costantino, Daniele Fa-
rina, Giancarlo Giordano,
Kronbichler, Nicchi, Paglia,
Palazzotto, Pannarale ».

La Camera,

premesso che:

il diritto alla mobilità, come sancito
dall’articolo 16 della Carta costituzionale e
dall’articolo ii-105 della Carta dei diritti
fondamentali dell’Unione europea, appare
oggi non adeguatamente tutelato attra-
verso il sistema di trasporti esistente nel
nostra Paese, con evidenti lacune e criti-
cità per quanto riguarda il trasporto pub-
blico locale e regionale;

il progressivo ampliamento delle
aree urbane, determinato soprattutto dal
processo di urbanizzazione, ha rafforzato
il pendolarismo, incrementando ulterior-
mente la domanda di mobilità che secondo
i dati più recenti, dopo la battuta di
arresto registrata nell’arco della prima e
più cruenta fase di crisi economico-finan-
ziaria (2008-2012) è aumentata in maniera
importante nell’ultimo triennio;

nonostante l’accresciuta domanda
di mobilità, proprio nelle aree urbane e
metropolitane, dove si concentra più del
60 per cento della popolazione italiana,
dove si svolge oltre il 70 per cento delle
attività produttive e dove circola il 70 per
cento dei veicoli, si registra una preoccu-
pante riduzione dell’offerta di trasporto
pubblico con particolare riferimento ai
comuni capoluogo di provincia;

a fronte di questa contrazione nel-
l’offerta di trasporto pubblico, i dati Istat
rilevano l’effetto crescita di spostamenti
con mezzi privati, in particolar modo
autovetture che si affermano quale moda-

lità privilegiata nei collegamenti di breve e
medio raggio con le aree metropolitane;

da molto tempo il nostro Paese si
contraddistingue per l’alto tasso di moto-
rizzazione, secondo in Europa solamente
al Lussemburgo. Il numero di automobili
nell’arco dell’ultimo decennio, si è sempre
mantenuto particolarmente elevato grazie
all’incredibile rapporto di 60 unità ogni
100 abitanti;

nel 2011 il parco veicolare italiano
ha superato i 37 milioni di automobili e i
6,5 milioni di motocicli ed è in corso un
processo di invecchiamento del parco
mezzi privato, con conseguenze negative in
termini di emissioni inquinanti e pericolo
di incidentalità;

tra le prime dieci città più conge-
stionate d’Italia appaiono Milano e Roma,
caratterizzandosi per velocità medie di
spostamento inferiori ai 10 chilometri, e
dove in media si perdono nel traffico
rispettivamente circa 72,6 e 47,6 ore/anno.
La congestione ha inoltre un costo elevato,
stimato dalla Commissione europea in un
intervallo compreso fra il 2 per cento e il
3 per cento del prodotto interno lordo;

i tempi di percorrenza nelle aree a
maggiore densità produttiva e abitativa
sono aumentati in media, del 20-35 per
cento, nell’ultimo decennio: nelle aree ur-
bane la velocità media di spostamento
nelle ore di punta è pari a 7-8 chilometri
orari, con valori che, secondo uno studio
di Confcommercio, sono in linea con quelli
dei mezzi in circolazione nel 1700;

la densità veicolare incide negati-
vamente sull’ambiente, con ricadute sui
livelli di inquinamento atmosferico e acu-
stico e sull’occupazione del suolo, rappre-
sentando un fenomeno ben lungi dal poter
essere affrontato con interventi estempo-
ranei e una tantum da parte delle ammi-
nistrazioni comunali, come è capitato di
vedere nel corso delle settimane tra fine
dicembre 2015 e inizio gennaio 2016;

è evidente che mancano strumenti
dissuasivi della mobilità privata quali
un’offerta efficiente di trasporto pubblico
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locale in grado di garantire un adeguato
livello di accessibilità delle aree urbane e
periurbane con servizi affidabili e di qua-
lità e incentivi alla mobilità alternativa;

si stima che nel nostro Paese la
rete complessiva di trasporto pubblico lo-
cale aggiunga circa i 128 chilometri di
lunghezza ogni 100 chilometri di superfi-
cie e l’offerta di trasporto pubblico locale
in Italia sia fortemente sbilanciata a favore
del trasporto su gomma. Nel 2011, a fronte
di una densità di rete di autolinee di 118:
chilometri ogni 100 chilometri di superfi-
cie, le reti di trasporto su ferro presentano
valori nettamente inferiori: 6,4 chilometri
per la rete ferroviaria regionale, 1,6 chi-
lometri per la rete tranviaria e 0,6 chilo-
metri per la rete metropolitana;

la densità di rete urbana appare
territorialmente molto differenziata: si
passa da città con oltre 200 chilometri di
rete di trasporto locale ogni 100 chilometri
di superficie comunale, a centri abitati che
non raggiungono nemmeno 100 chilometri
di rete ogni 100 chilometri il Centro-nord
risulta maggiormente fornito di reti di
trasporto pubblico urbano rispetto al Sud;

nonostante il trasporto su ferro
costituisca una valida risposta ai problemi
di mobilità e congestione che caratteriz-
zano i contesti urbani e soprattutto agli
impegni di riduzione delle emissioni di
anidride carbonica imposti dall’Unione eu-
ropea per il 2030, attualmente numerosi
comuni capoluogo non presentano di fatto
alcuna rete di trasporto pubblico locale su
ferro;

emergono, inoltre, dati negativi
sulla qualità dei mezzi in circolazione,
data l’anzianità del parco mezzi, che è
pari a 11,6 anni tra servizio urbano ed
extraurbano per quanto riguarda il parco
mezzi su gomma rispetto a una media
europea di 7 anni;

per il trasporto su ferro nel 2012 si
è registrata un’anzianità media del mate-
riale rotabile superiore ai 20 anni per i
mezzi di trazione e ai 30 anni per il
materiale rimorchiato, con punte di oltre

60 anni per le locomotive diesel e di 80
anni per locomotive elettriche, materiale
rimorchiato e carri merci;

nel corso dell’esame del decreto-
legge 30 dicembre 2015, n. 210, cosiddetto
Milleproroghe 2016, è stato approvato un
emendamento presentato dai datori che
differisce di un anno l’entrata in vigore
delle disposizioni dell’articolo 1, comma
866, della legge 28 dicembre 2015, n. 208
(Stabilità 2016) relative alla istituzione e al
finanziamento di un nuovo Fondo per il
rinnovo dei parchi mezzi di trasporto
pubblico locale ivi comprese le finalità del
fondo – previste dalla legge approvata
appena un mese prima – quali l’accessi-
bilità per persone di ridotta mobilità,
nonché la riqualificazione elettrica e la
possibilità di noleggio dei mezzi, segnando
così un ulteriore ritardo sulla strada per
l’adeguamento e il miglioramento dei ser-
vizi di trasporto pubblico locale e regio-
nale;

le criticità caratterizzanti il tra-
sporto pubblico locale e regionale sono
state recentemente ricordate dallo stesso
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti
che in merito al rinnovo del parco mezzi
ha sostenuto un presunto rilancio del-
l’azione di Governo in netta contrapposi-
zione rispetto alle dinamiche politico-isti-
tuzionali richiamate;

nel corso dell’esame del citato
schema di decreto del Presidente del Con-
siglio dei ministri riguardante la dismis-
sione delle partecipazioni statali in Ferro-
vie dello Stato italiane spa, i vertici del
gruppo Ferrovie dello Stato italiane auditi
hanno chiaramente confermato l’estrema
gravità in cui versano particolarmente due
comparti: quello del trasporto pubblico
locale e quello del trasporto merci, ancor-
ché rappresentativi entrambi di comparti
estremamente importanti e strategici per
l’impatto che hanno sulle comunità terri-
toriali quanto in ambito produttivo e com-
merciale. Le criticità sarebbero talmente
profonde da rendere i settori scarsamente
appetibili per gli azionisti privati ridu-
cendo in tal senso la potenzialità del
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sistema di trasporti rappresentato dal
gruppo Ferrovie dello Stato italiane Spa;

la scarsa integrazione fra il tra-
sporto ferroviario regionale e il trasporto
metropolitano, inoltre, disincentiva il ri-
corso al trasporto pubblico locale e non
indirizza i cittadini ad un uso sempre più
limitato del mezzo privato. Ciò si aggiunge,
peraltro, alla persistente debolezza di piat-
taforme e sistemi intermodali che permet-
terebbero al cittadino-utente di combinare
l’uso del proprio mezzo alla rete di tra-
sporto pubblico locale contribuendo
quanto meno ad una riduzione della con-
gestione e dell’inquinamento;

anche il ricorso alla mobilità co-
siddetta dolce è marginale, solo il 3 per
cento degli spostamenti nelle città italiane
con più di 300.000 abitanti avviene in
bicicletta, a fronte del 13 per cento di
Berlino e del 31 per cento di Copenhage-
n. Una marginalità che non è giustificabile
solo con le condizioni orografiche e geo-
morfologiche delle realtà urbane e ex-
traurbane ma che deriva sostanzialmente
dalla sopracitata ridotta offerta di reti
intermodali di trasporto pubblico;

secondo i dati Istat relativi all’anno
2013, 38 capoluoghi di provincia hanno
incrementato la propria dotazione di piste
ciclabili, mentre 67 l’hanno lasciata inva-
riata o lievemente ridotta, con evidenti
disagi in termini di praticabilità, accessi-
bilità e sicurezza per i cittadini-utenti;

nella congestione dei nostri spazi
urbani e suburbani è indispensabile che
tutte le forme di trasporto siano orientate
allo sviluppo sostenibile. Risulta pertanto
fondamentale incentivare forme innovative
di mobilità con riferimento all’approccio
della cosiddetta sharing economy, come ad
esempio la condivisione di un’automobile
privata da parte di più utenti che si
muovono per lavoro, studio o altre attività
lungo lo stesso percorso e nei medesimi
orari (meglio noto come car pooling). Al
tempo stesso appare improcrastinabile,
anche coerentemente con gli orientamenti
dell’Unione europea, definire un quadro
normativa organico che tuteli i diritti dei

cittadini-utenti così come quelli degli ope-
ratori e in generale la libera concorrenza
del settore dei servizi di trasporto delle
persone non di linea;

il 17 dicembre 2015 la IX Commis-
sione ha approvato la risoluzione n. 7-
00613 Dell’Orco e altri finalizzata ad in-
crementare le risorse per il trasporto pub-
blico locale di almeno 50 milioni di euro,
dal gettito proveniente dal gioco d’azzardo,
al fine di garantire l’accesso ai mezzi
pubblici alle fasce più deboli della società
e ai disoccupati;

l’attuale politica dei trasporti a li-
vello nazionale è orientata a promuovere e
sostenere finanziariamente lo sviluppo
della cosiddetta alta velocità, ovvero delle
tratte e delle reti infrastrutturali e di
trasporto che svolgono servizi a mercato
con alto rendimento e crescente appetibi-
lità per gli investitori privati. Un sistema
dal quale nessun Paese può discostarsi ma
che non può rappresentare l’unico, esclu-
sivo elemento di attrazione delle attività
finanziarie, politiche e infrastrutturali
messe in atto da un Governo. Una condi-
zione critica che secondo alcuni dati ve-
drebbe peraltro la stragrande maggioranza
dei cittadini-utenti utilizzare maggior-
mente il trasporto regionale e interregio-
nale, ovvero di corto-medio raggio invece
che quello ad alta velocità e lungo raggio,
nonostante quest’ultima riceva la maggior
parte di investimenti per le ovvie ragioni di
cui sopra;

le grandi opere sostanzialmente
realizzate con le finalità appena menzio-
nate rappresentano secondo la stessa
Corte dei Conti un elemento di scarsa
capacità di spesa, spesso causa di un
innalzamento del debito a fronte di risul-
tati incerti e iter opachi. I magistrati
contabili altresì hanno individuato per le
grandi opere circa il 40 per cento di costi
indiretti ovvero « costi di corruzione » sul
totale dei costi di appalto. In tal senso
appare utile richiamare la relazione del-
l’Unione sulla lotta alla corruzione in cui
si riporta che per la realizzazione delle
tratte ad alta velocità in Francia, Spagna
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e Giappone il costo medio per chilometri
è all’incirca di 10 milioni di euro, mentre
in Italia lo stesso costo è stato di oltre 47
milioni di euro per la Roma-Napoli, di
quasi 80 milioni di euro per la Novara-
Milano e ben oltre 95 milioni di euro per
la Bologna-Firenze,

impegna il Governo:

a dare tempestiva applicazione, con il
previsto concorso delle regioni e degli enti
locali, alla risoluzione n. 7-00613 Del-
l’Orco e altri tesa ad aumentare di almeno
50 milioni di euro le risorse per il tra-
sporto pubblico locale, elevandole dal get-
tito proveniente dal gioco d’azzardo, al
fine di garantire l’accesso ai mezzi pub-
blici alle fasce più deboli della società e ai
disoccupati;

ad assumere iniziative per prevedere,
nelle more del differimento dell’entrata in
vigore della disposizione di cui all’articolo
1, comma 866, della legge n. 208 del 2015
citata in premessa, quanto meno il perse-
guimento delle finalità previste dal pre-
detto Fondo, quali l’adeguamento dei
mezzi per migliorare l’accessibilità delle
persone con ridotta mobilità e la riquali-
ficazione elettrica come prima misura si-
stemica per affrontare le gravi e persi-
stenti problematiche ambientali derivanti
dall’impiego di mezzi di trasporto a com-
bustione;

ad assumere iniziative per sviluppare
un sistema di trasporto pubblico integrato,
da un punto di vista sia modale che
tariffario, al fine di offrire ai cittadini-
utenti alternative, efficaci e efficienti, al-
l’autotrasporto privato, capace di rispon-
dere alle esigenze di mobilità sostenibile
delle persone;

ad assumere iniziative per prevedere
lo stanziamento di risorse finalizzate ad
adeguare i servizi di trasporto di corto-
medio raggio rispetto a quelli di lungo
raggio, intervenendo:

a) sulla programmazione delle linee
ferroviarie locali aumentandone le corse;

b) sulla puntualità garantendola
anche attraverso un’attenta analisi preven-
tiva dei dati a disposizione al fine di
evitare che la programmazione pur appa-
rendo adeguata in termini teorici non lo
risulti successivamente in termini pratici;

c) sul sistema manutentorio con
controlli e verifiche ciclici che permettano
a fronte dell’elevata età media del mate-
riale rotabile di offrire comunque un ser-
vizio efficiente e sicuro ai cittadini-utenti;

ad assumere iniziative di competenza
finalizzate a incentivare, anche con sistemi
premiali nei confronti delle amministra-
zioni locali e regionali, delle realtà socie-
tarie e/o aziendali e degli individui:

a) la pianificazione e realizzazione
di corsie preferenziali per il trasporto
pubblico al fine di migliorare le perfor-
mance del servizio e al tempo stesso ri-
durre le congestioni a livello urbano e
suburbano;

b) l’installazione di paline elettro-
niche e sistemi di immediata comunica-
zione complementari lungo le linee di
trasporto pubblico locale al fine di garan-
tire la massima e tempestiva informazione
riguardo ai servizi;

c) la pianificazione e l’allestimento
di piattaforme intermodali e di punti di
snodo che permettano lo scambio di mezzi
privati-pubblici e pubblici-pubblici con
massima attenzione alla qualità del servi-
zio e sostenibilità in termini ambientali e
sociali;

d) la scelta nell’impiego di modalità
e di mezzi di trasporto urbano e subur-
bano a basso impatto ambientale, preve-
dendo in particolare:

1) per quanto concerne la mobi-
lità dolce nelle aree con caratteristiche
orografiche e geomorfologiche disagevoli,
incentivi all’acquisto di biciclette a peda-
lata assistita;

2) per quanto concerne il ricorso
sistematico ai mezzi pubblici, la detraibi-
lità dell’acquisto degli abbonamenti;
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3) per quanto concerne il car
pooling, la regolamentazione del ricorso al
medesimo così da rafforzare e adeguare al
contesto attuale la normativa sulla mobi-
lità sostenibile di cui al decreto del Mini-
stro dell’ambiente e della tutela del terri-
torio e del mare del 27 marzo 1998,
impegnando e promuovendo (con la com-
binazione di strumenti sanzionatori nel
caso di inadempimento e di incentiva-
zione, come ad esempio benefici fiscali)
società ed enti pubblici con più di 250
addetti ad attivare sul proprio sito internet
e sulle eventuali piattaforme di social
network appositi spazi informativi sul car
pooling al fine di permettere agli addetti di
organizzarsi per condividere il tragitto
casa-lavoro;

e) la ideazione e l’adozione di un
piano globale della mobilità ciclabile ur-
bana e suburbana che non si sviluppi solo
con la realizzazione di nuove piste ciclabili
o nell’adeguamento di quelle esistenti ma
che preveda velostazioni, ciclo parking di-
slocati nei vari quartieri, spazi adeguati
sui mezzi di trasporto pubblico locale per
le bici;

a strutturare in termini normativi e
tecnici una rete intermodale del trasporto
merci sviluppando al più basso impatto, in
termini ambientali e sociali, i collegamenti
tra porti, aeroporti, stazioni ferroviarie e
città al fine di efficientare le reti infra-
strutturali esistenti.

(1-01152) « Carinelli, Nicola Bianchi, De
Lorenzis, Dell’Orco, Liuzzi,
Paolo Nicolò Romano, Spes-
sotto, D’Incà ».

La Camera,

premesso che:

il diritto alla mobilità, come sancito
dall’articolo 16 della Carta costituzionale e
dall’articolo ii-105 della Carta dei diritti
fondamentali dell’Unione europea, appare
oggi non adeguatamente tutelato attra-
verso il sistema di trasporti esistente nel

nostra Paese, con evidenti lacune e criti-
cità per quanto riguarda il trasporto pub-
blico locale e regionale;

il progressivo ampliamento delle
aree urbane, determinato soprattutto dal
processo di urbanizzazione, ha rafforzato
il pendolarismo, incrementando ulterior-
mente la domanda di mobilità che secondo
i dati più recenti, dopo la battuta di
arresto registrata nell’arco della prima e
più cruenta fase di crisi economico-finan-
ziaria (2008-2012) è aumentata in maniera
importante nell’ultimo triennio;

nonostante l’accresciuta domanda
di mobilità, proprio nelle aree urbane e
metropolitane, dove si concentra più del
60 per cento della popolazione italiana,
dove si svolge oltre il 70 per cento delle
attività produttive e dove circola il 70 per
cento dei veicoli, si registra una preoccu-
pante riduzione dell’offerta di trasporto
pubblico con particolare riferimento ai
comuni capoluogo di provincia;

a fronte di questa contrazione nel-
l’offerta di trasporto pubblico, i dati Istat
rilevano l’effetto crescita di spostamenti
con mezzi privati, in particolar modo
autovetture che si affermano quale moda-
lità privilegiata nei collegamenti di breve e
medio raggio con le aree metropolitane;

da molto tempo il nostro Paese si
contraddistingue per l’alto tasso di moto-
rizzazione, secondo in Europa solamente
al Lussemburgo. Il numero di automobili
nell’arco dell’ultimo decennio, si è sempre
mantenuto particolarmente elevato grazie
all’incredibile rapporto di 60 unità ogni
100 abitanti;

nel 2011 il parco veicolare italiano
ha superato i 37 milioni di automobili e i
6,5 milioni di motocicli ed è in corso un
processo di invecchiamento del parco
mezzi privato, con conseguenze negative in
termini di emissioni inquinanti e pericolo
di incidentalità;

tra le prime dieci città più conge-
stionate d’Italia appaiono Milano e Roma,
caratterizzandosi per velocità medie di
spostamento inferiori ai 10 chilometri, e
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dove in media si perdono nel traffico
rispettivamente circa 72,6 e 47,6 ore/anno.
La congestione ha inoltre un costo elevato,
stimato dalla Commissione europea in un
intervallo compreso fra il 2 per cento e il
3 per cento del prodotto interno lordo;

i tempi di percorrenza nelle aree a
maggiore densità produttiva e abitativa
sono aumentati in media, del 20-35 per
cento, nell’ultimo decennio: nelle aree ur-
bane la velocità media di spostamento
nelle ore di punta è pari a 7-8 chilometri
orari, con valori che, secondo uno studio
di Confcommercio, sono in linea con quelli
dei mezzi in circolazione nel 1700;

la densità veicolare incide negati-
vamente sull’ambiente, con ricadute sui
livelli di inquinamento atmosferico e acu-
stico e sull’occupazione del suolo, rappre-
sentando un fenomeno ben lungi dal poter
essere affrontato con interventi estempo-
ranei e una tantum da parte delle ammi-
nistrazioni comunali, come è capitato di
vedere nel corso delle settimane tra fine
dicembre 2015 e inizio gennaio 2016;

è evidente che mancano strumenti
dissuasivi della mobilità privata quali
un’offerta efficiente di trasporto pubblico
locale in grado di garantire un adeguato
livello di accessibilità delle aree urbane e
periurbane con servizi affidabili e di qua-
lità e incentivi alla mobilità alternativa;

si stima che nel nostro Paese la
rete complessiva di trasporto pubblico lo-
cale aggiunga circa i 128 chilometri di
lunghezza ogni 100 chilometri di superfi-
cie e l’offerta di trasporto pubblico locale
in Italia sia fortemente sbilanciata a favore
del trasporto su gomma. Nel 2011, a fronte
di una densità di rete di autolinee di 118:
chilometri ogni 100 chilometri di superfi-
cie, le reti di trasporto su ferro presentano
valori nettamente inferiori: 6,4 chilometri
per la rete ferroviaria regionale, 1,6 chi-
lometri per la rete tranviaria e 0,6 chilo-
metri per la rete metropolitana;

la densità di rete urbana appare
territorialmente molto differenziata: si
passa da città con oltre 200 chilometri di

rete di trasporto locale ogni 100 chilometri
di superficie comunale, a centri abitati che
non raggiungono nemmeno 100 chilometri
di rete ogni 100 chilometri il Centro-nord
risulta maggiormente fornito di reti di
trasporto pubblico urbano rispetto al Sud;

nonostante il trasporto su ferro
costituisca una valida risposta ai problemi
di mobilità e congestione che caratteriz-
zano i contesti urbani e soprattutto agli
impegni di riduzione delle emissioni di
anidride carbonica imposti dall’Unione eu-
ropea per il 2030, attualmente numerosi
comuni capoluogo non presentano di fatto
alcuna rete di trasporto pubblico locale su
ferro;

emergono, inoltre, dati negativi
sulla qualità dei mezzi in circolazione,
data l’anzianità del parco mezzi, che è
pari a 11,6 anni tra servizio urbano ed
extraurbano per quanto riguarda il parco
mezzi su gomma rispetto a una media
europea di 7 anni;

per il trasporto su ferro nel 2012 si
è registrata un’anzianità media del mate-
riale rotabile superiore ai 20 anni per i
mezzi di trazione e ai 30 anni per il
materiale rimorchiato, con punte di oltre
60 anni per le locomotive diesel e di 80
anni per locomotive elettriche, materiale
rimorchiato e carri merci;

nel corso dell’esame del decreto-
legge 30 dicembre 2015, n. 210, cosiddetto
Milleproroghe 2016, è stato approvato un
emendamento presentato dai datori che
differisce di un anno l’entrata in vigore
delle disposizioni dell’articolo 1, comma
866, della legge 28 dicembre 2015, n. 208
(Stabilità 2016) relative alla istituzione e al
finanziamento di un nuovo Fondo per il
rinnovo dei parchi mezzi di trasporto
pubblico locale ivi comprese le finalità del
fondo – previste dalla legge approvata
appena un mese prima – quali l’accessi-
bilità per persone di ridotta mobilità,
nonché la riqualificazione elettrica e la
possibilità di noleggio dei mezzi, segnando
così un ulteriore ritardo sulla strada per
l’adeguamento e il miglioramento dei ser-
vizi di trasporto pubblico locale e regio-
nale;
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le criticità caratterizzanti il tra-
sporto pubblico locale e regionale sono
state recentemente ricordate dallo stesso
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti
che in merito al rinnovo del parco mezzi
ha sostenuto un presunto rilancio del-
l’azione di Governo in netta contrapposi-
zione rispetto alle dinamiche politico-isti-
tuzionali richiamate;

nel corso dell’esame del citato
schema di decreto del Presidente del Con-
siglio dei ministri riguardante la dismis-
sione delle partecipazioni statali in Ferro-
vie dello Stato italiane spa, i vertici del
gruppo Ferrovie dello Stato italiane auditi
hanno chiaramente confermato l’estrema
gravità in cui versano particolarmente due
comparti: quello del trasporto pubblico
locale e quello del trasporto merci, ancor-
ché rappresentativi entrambi di comparti
estremamente importanti e strategici per
l’impatto che hanno sulle comunità terri-
toriali quanto in ambito produttivo e com-
merciale. Le criticità sarebbero talmente
profonde da rendere i settori scarsamente
appetibili per gli azionisti privati ridu-
cendo in tal senso la potenzialità del
sistema di trasporti rappresentato dal
gruppo Ferrovie dello Stato italiane Spa;

la scarsa integrazione fra il tra-
sporto ferroviario regionale e il trasporto
metropolitano, inoltre, disincentiva il ri-
corso al trasporto pubblico locale e non
indirizza i cittadini ad un uso sempre più
limitato del mezzo privato. Ciò si aggiunge,
peraltro, alla persistente debolezza di piat-
taforme e sistemi intermodali che permet-
terebbero al cittadino-utente di combinare
l’uso del proprio mezzo alla rete di tra-
sporto pubblico locale contribuendo
quanto meno ad una riduzione della con-
gestione e dell’inquinamento;

anche il ricorso alla mobilità co-
siddetta dolce è marginale, solo il 3 per
cento degli spostamenti nelle città italiane
con più di 300.000 abitanti avviene in
bicicletta, a fronte del 13 per cento di
Berlino e del 31 per cento di Copenhage-
n. Una marginalità che non è giustificabile
solo con le condizioni orografiche e geo-

morfologiche delle realtà urbane e ex-
traurbane ma che deriva sostanzialmente
dalla sopracitata ridotta offerta di reti
intermodali di trasporto pubblico;

secondo i dati Istat relativi all’anno
2013, 38 capoluoghi di provincia hanno
incrementato la propria dotazione di piste
ciclabili, mentre 67 l’hanno lasciata inva-
riata o lievemente ridotta, con evidenti
disagi in termini di praticabilità, accessi-
bilità e sicurezza per i cittadini-utenti;

nella congestione dei nostri spazi
urbani e suburbani è indispensabile che
tutte le forme di trasporto siano orientate
allo sviluppo sostenibile. Risulta pertanto
fondamentale incentivare forme innovative
di mobilità con riferimento all’approccio
della cosiddetta sharing economy, come ad
esempio la condivisione di un’automobile
privata da parte di più utenti che si
muovono per lavoro, studio o altre attività
lungo lo stesso percorso e nei medesimi
orari (meglio noto come car pooling). Al
tempo stesso appare improcrastinabile,
anche coerentemente con gli orientamenti
dell’Unione europea, definire un quadro
normativa organico che tuteli i diritti dei
cittadini-utenti così come quelli degli ope-
ratori e in generale la libera concorrenza
del settore dei servizi di trasporto delle
persone non di linea;

il 17 dicembre 2015 la IX Commis-
sione ha approvato la risoluzione n. 7-
00613 Dell’Orco e altri finalizzata ad in-
crementare le risorse per il trasporto pub-
blico locale di almeno 50 milioni di euro,
dal gettito proveniente dal gioco d’azzardo,
al fine di garantire l’accesso ai mezzi
pubblici alle fasce più deboli della società
e ai disoccupati;

l’attuale politica dei trasporti a li-
vello nazionale è orientata a promuovere e
sostenere finanziariamente lo sviluppo
della cosiddetta alta velocità, ovvero delle
tratte e delle reti infrastrutturali e di
trasporto che svolgono servizi a mercato
con alto rendimento e crescente appetibi-
lità per gli investitori privati. Un sistema
dal quale nessun Paese può discostarsi ma
che non può rappresentare l’unico, esclu-
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sivo elemento di attrazione delle attività
finanziarie, politiche e infrastrutturali
messe in atto da un Governo. Una condi-
zione critica che secondo alcuni dati ve-
drebbe peraltro la stragrande maggioranza
dei cittadini-utenti utilizzare maggior-
mente il trasporto regionale e interregio-
nale, ovvero di corto-medio raggio invece
che quello ad alta velocità e lungo raggio,
nonostante quest’ultima riceva la maggior
parte di investimenti per le ovvie ragioni di
cui sopra;

le grandi opere sostanzialmente
realizzate con le finalità appena menzio-
nate rappresentano secondo la stessa
Corte dei Conti un elemento di scarsa
capacità di spesa, spesso causa di un
innalzamento del debito a fronte di risul-
tati incerti e iter opachi. I magistrati
contabili altresì hanno individuato per le
grandi opere circa il 40 per cento di costi
indiretti ovvero « costi di corruzione » sul
totale dei costi di appalto. In tal senso
appare utile richiamare la relazione del-
l’Unione sulla lotta alla corruzione in cui
si riporta che per la realizzazione delle
tratte ad alta velocità in Francia, Spagna
e Giappone il costo medio per chilometri
è all’incirca di 10 milioni di euro, mentre
in Italia lo stesso costo è stato di oltre 47
milioni di euro per la Roma-Napoli, di
quasi 80 milioni di euro per la Novara-
Milano e ben oltre 95 milioni di euro per
la Bologna-Firenze,

impegna il Governo:

a dare tempestiva applicazione, con il
previsto concorso delle regioni e degli enti
locali, alla risoluzione n. 7-00613 Del-
l’Orco e altri;

ad assumere iniziative per prevedere,
nelle more del differimento dell’entrata in
vigore della disposizione di cui all’articolo
1, comma 866, della legge n. 208 del 2015
citata in premessa, quanto meno il perse-
guimento delle finalità previste dal pre-
detto Fondo, quali l’adeguamento dei
mezzi per migliorare l’accessibilità delle
persone con ridotta mobilità e la riquali-
ficazione elettrica come prima misura si-

stemica per affrontare le gravi e persi-
stenti problematiche ambientali derivanti
dall’impiego di mezzi di trasporto a com-
bustione;

ad assumere iniziative per sviluppare
un sistema di trasporto pubblico integrato,
da un punto di vista sia modale che
tariffario, al fine di offrire ai cittadini-
utenti alternative, efficaci e efficienti, al-
l’autotrasporto privato, capace di rispon-
dere alle esigenze di mobilità sostenibile
delle persone;

ad assumere iniziative per prevedere
lo stanziamento di risorse finalizzate ad
adeguare i servizi di trasporto di corto-
medio raggio rispetto a quelli di lungo
raggio, intervenendo:

a) sulla programmazione delle linee
ferroviarie locali aumentandone le corse;

b) sulla puntualità garantendola
anche attraverso un’attenta analisi preven-
tiva dei dati a disposizione al fine di
evitare che la programmazione pur appa-
rendo adeguata in termini teorici non lo
risulti successivamente in termini pratici;

c) sul sistema manutentorio con
controlli e verifiche ciclici che permettano
a fronte dell’elevata età media del mate-
riale rotabile di offrire comunque un ser-
vizio efficiente e sicuro ai cittadini-utenti;

ad assumere iniziative di competenza
finalizzate a incentivare, anche con sistemi
premiali nei confronti delle amministra-
zioni locali e regionali, delle realtà socie-
tarie e/o aziendali e degli individui:

a) la pianificazione e realizzazione
di corsie preferenziali per il trasporto
pubblico al fine di migliorare le perfor-
mance del servizio e al tempo stesso ri-
durre le congestioni a livello urbano e
suburbano;

b) l’installazione di paline elettro-
niche e sistemi di immediata comunica-
zione complementari lungo le linee di
trasporto pubblico locale al fine di garan-
tire la massima e tempestiva informazione
riguardo ai servizi;
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c) la pianificazione e l’allestimento
di piattaforme intermodali e di punti di
snodo che permettano lo scambio di mezzi
privati-pubblici e pubblici-pubblici con
massima attenzione alla qualità del servi-
zio e sostenibilità in termini ambientali e
sociali;

d) la scelta nell’impiego di modalità
e di mezzi di trasporto urbano e subur-
bano a basso impatto ambientale, preve-
dendo in particolare:

1) per quanto concerne la mobi-
lità dolce nelle aree con caratteristiche
orografiche e geomorfologiche disagevoli,
incentivi all’acquisto di biciclette a peda-
lata assistita;

2) per quanto concerne il ricorso
sistematico ai mezzi pubblici, la detraibi-
lità dell’acquisto degli abbonamenti;

3) per quanto concerne il car
pooling, la regolamentazione del ricorso al
medesimo così da rafforzare e adeguare al
contesto attuale la normativa sulla mobi-
lità sostenibile di cui al decreto del Mini-
stro dell’ambiente e della tutela del terri-
torio e del mare del 27 marzo 1998,
impegnando e promuovendo (con la com-
binazione di strumenti sanzionatori nel
caso di inadempimento e di incentiva-
zione, come ad esempio benefici fiscali)
società ed enti pubblici con più di 250
addetti ad attivare sul proprio sito internet
e sulle eventuali piattaforme di social
network appositi spazi informativi sul car
pooling al fine di permettere agli addetti di
organizzarsi per condividere il tragitto
casa-lavoro;

e) la ideazione e l’adozione di un
piano globale della mobilità ciclabile ur-
bana e suburbana che non si sviluppi solo
con la realizzazione di nuove piste ciclabili
o nell’adeguamento di quelle esistenti ma
che preveda velostazioni, ciclo parking di-
slocati nei vari quartieri, spazi adeguati
sui mezzi di trasporto pubblico locale per
le bici;

a strutturare in termini normativi e
tecnici una rete intermodale del trasporto
merci sviluppando al più basso impatto, in

termini ambientali e sociali, i collegamenti
tra porti, aeroporti, stazioni ferroviarie e
città al fine di efficientare le reti infra-
strutturali esistenti.

(1-01152) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Carinelli, Nicola
Bianchi, De Lorenzis, Del-
l’Orco, Liuzzi, Paolo Nicolò
Romano, Spessotto, D’Incà ».

La Camera

premesso che:

un efficiente trasporto pubblico lo-
cale, è un obiettivo fondamentale per ga-
rantire il diritto alla mobilità di tutti i
cittadini che deve essere perseguito unita-
mente ad una politica per la mobilità
sostenibile, che garantisca sicurezza e ef-
ficienza degli spostamenti – in termini di
impiego di tempo e costi economici e
sociali – e riduzione dell’impatto ambien-
tale;

l’incremento del numero di persone
che ogni giorno si spostano nelle città e tra
le città con i treni e il servizio di trasporto
collettivo ha considerevoli vantaggi: di vi-
vibilità e sicurezza nelle città, con la
riqualificazione di tutta la mobilità, inte-
grando il trasporto pubblico locale con
percorsi ciclabili e pedonali; ambientali e
per la salute dei cittadini, grazie alla
drastica riduzione degli inquinanti; per le
famiglie, con la creazione di alternative
più economiche e sostenibili al trasporto
su gomma, e una netta riduzione della
spesa per i trasporti; occupazionali, grazie
allo sviluppo della gestione, costruzione e
manutenzione del parco rotabile; nel rap-
porto sulla mobilità urbana del 2013, la
Cassa depositi e prestiti segnala che con la
riorganizzazione del settore si potrebbe
creare un valore aggiunto pari a 17,5
miliardi e 465 mila nuovi posti di lavoro;

lo sviluppo e il miglioramento della
qualità del servizio di trasporto pubblico,
rende meno conveniente l’utilizzo del
mezzo privato, e contribuisce in misura
rilevante a ridurre l’inquinamento e la
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congestione delle città, aumentando l’at-
trattività e la competitività dei territori,
come dimostra l’esperienza delle grandi
città in Europa: nell’area urbana di Parigi,
quasi il 65 per cento della popolazione
sceglie il trasporto pubblico locale, e di
questi ben il 66 per cento utilizza mezzi
che viaggiano su ferro; contestualmente, il
tasso di motorizzazione è inferiore a
quello di qualsiasi città italiana, con 455
auto ogni 1.000 abitanti; Berlino – con 322
auto ogni 1.000 abitanti – vanta il tasso di
motorizzazione più basso d’Europa, con il
10 per cento circa degli spostamenti quo-
tidiani in bicicletta;

l’enorme crescita della mobilità ur-
bana, l’incremento degli spostamenti per
lavoro e per studio dalle « periferie » ai
centri urbani, rendono indispensabile una
riorganizzazione generale del trasporto e
la trasformazione della mobilità, per ren-
derla efficiente e sostenibile dal punto di
vista ambientale;

il nostro Paese registra un grave
ritardo nelle infrastrutture suburbane,
metropolitane e tram, sia in termini as-
soluti che nel confronto con le principali
città europee; nonostante situazioni forte-
mente differenziate sul territorio nazio-
nale, sia per tipologia di treni utilizzati, sia
nella gestione delle linee, il servizio è
inefficiente nelle città metropolitane e nei
principali centri urbani, e del tutto ina-
deguato rispetto ai principali parametri
qualitativi, quali, ad esempio, la puntua-
lità, la frequenza, la comodità e la pulizia
dei veicoli, l’organizzazione dell’intermo-
dalità e l’accessibilità delle stazioni; nelle
principali città – e, in particolare nella
capitale – manca un sistema urbano ca-
pillare ed efficiente che integri metro,
tram, treni ed autobus;

nel rapporto Pendolaria della Le-
gambiente, che ogni anno presenta la si-
tuazione e gli scenari del trasporto ferro-
viario pendolare in Italia, si evidenzia una
netta divaricazione tra il Nord e il Sud del
Paese: nelle regioni del sud, che hanno
oltre il doppio degli abitanti, ogni giorno
circolano meno treni regionali che nella

sola Lombardia; all’eccellente crescita del-
l’offerta di collegamenti nelle tratte servite
dalle « Frecce » e anche da altri treni ad
alta velocità, fa da contraltare il forte calo
dei servizi Intercity e in genere dei colle-
gamenti « vitali » per i pendolari; dal bi-
lancio consolidato di Trenitalia emerge
che per i convogli a lunga percorrenza
finanziati con contributo pubblico, essen-
zialmente Intercity, l’offerta in termini di
treni/chilometri in cinque anni – dal 2010
al 2015 – si è ridotta del 19,7 per cento
con un calo più che proporzionale dei
passeggeri (-40 per cento) mentre le
« frecce » in soli tre anni registrano un
ottimo +20,6 per cento;

secondo le stime di Legambiente,
sono circa 2 milioni e 842 mila i cittadini
che usufruiscono del servizio ferroviario
regionale; se si considerano i 2,6 milioni di
passeggeri che utilizzano nelle grandi aree
urbane le metropolitane, presenti in 7 città
italiane (Milano, Roma, Napoli, Torino,
Genova, Brescia e Catania) si arriva a un
totale di oltre 5,4 milioni di viaggiatori al
giorno sul sistema ferroviario regionale e
metropolitano, con un incremento di
300.000 persone al giorno rispetto al 2014;
a fronte di un sensibile incremento di
utenti nelle città – in particolare in quelle
che hanno attivato nuove linee metropo-
litane – si registra un grave calo di
domanda di trasporto pubblico da parte
degli « scoraggiati », molti dei quali si ras-
segnano al mezzo privato per i tagli al
servizio e per il degrado dell’offerta;

mentre crescono i pendolari in al-
cune regioni come Alto Adige (+7,9 per
cento), Lombardia (+4,9 per cento) e Pu-
glia (+2,8 per cento) in altre – come la
Sardegna, con un calo del 9,4 per cento, in
Umbria del 3,3 per cento, in Campania
(-130 mila al giorno rispetto al 2009) e
Piemonte (35.000 al giorno in meno ri-
spetto al 2011) – si registra un forte crollo
della domanda, generato dal deteriora-
mento dell’offerta in termini di frequenza
delle corse e qualità del servizio;

i concessionari hanno giustificato i
tagli al servizio con la domanda debole e
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stagnante, soprattutto al Sud; il successo
di collegamenti nuovi ed efficienti dimo-
stra il contrario: ad esempio, nel collega-
mento diretto Palermo-Catania quando i
treni sono passati da 2 a 14 al giorno e il
tempo di percorrenza si è ridotto a 2 ore
e 47 minuti per quelli più veloci (rispetto
alle quasi 6 ore dei precedenti convogli) i
passeggeri sono passati da meno di 2.000
a circa 4.200 al giorno;

ai tagli al servizio ferroviario re-
gionale e alla riduzione del numero di
treni si accompagna – in quasi tutte le
regioni italiane – un aumento delle tariffe;
mentre i servizi ferroviari sono stati ridotti
tra il 2010 e il 2015 del 18,9 per cento in
Basilicata, del 26,4 per cento in Calabria,
del 15,1 per cento in Campania, del 13,8
per cento in Liguria, il costo dei biglietti è
aumentato in misura sensibile (+47 per
cento in Piemonte, + 41 per cento in
Liguria, + 25 per cento in Abruzzo e
Umbria) senza apprezzabili miglioramenti
del servizio (ad esempio, 14 le linee chiuse
in tutto il Piemonte);

nel giugno del 2013 è stata avviata
dalla Commissione trasporti della Camera
dei deputati un’indagine conoscitiva sul
trasporto pubblico locale;

dalla ricognizione delle diverse
realtà regionali e locali, sono emerse molte
inefficienze e gravi criticità da superare in
tempi brevi, rimuovendo le relative cause;

l’audizione dell’associazione dei
rappresentanti dei pendolari, ha sottoli-
neato l’assoluta inefficienza del servizio
offerto agli utenti: in particolare in alcune
regioni, come il Lazio, dove il pendolari-
smo è molto diffuso (48,2 per cento, ri-
spetto a una media nazionale del 47 per
cento, con 2,5 milioni di spostamenti gior-
nalieri della popolazione residente e
160.000 persone che entrano ed escono
quotidianamente dalla capitale in treno);

il Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti ha stimato in 11 miliardi di
euro nel 2011 il costo associato alla con-
gestione urbana; nel rapporto sulla mobi-
lità urbana la Cassa depositi e prestiti

segnala che il maggiore utilizzo dell’auto
per gli spostamenti all’interno delle città
italiane di medie grandi dimensioni (con
più di 250.000 abitanti), connesso all’ina-
deguatezza della rete di trasporto pubblico
locale e alla bassa qualità del servizio
offerto, rappresenta per le famiglie italiane
un extra-costo di circa 6 miliardi di euro
all’anno; lo stesso studio rileva altresì
alcune importanti dinamiche associate alla
crisi economica in atto: a fronte di una
generale contrazione della domanda di
mobilità dovuta alla crisi, la quota relativa
al trasporto pubblico locale risulta in
crescita; la recessione ha dunque, da un
lato ridotto l’esigenza di spostamenti, dal-
l’altro ha portato a preferire all’auto il
meno costoso mezzo pubblico;

il settore del trasporto pubblico
locale è di considerevoli dimensioni: con
116.500 addetti e oltre due miliardi di
chilometri percorsi, trasporta oltre 5,4
miliardi di passeggeri all’anno (15 milioni
di passeggeri al giorno) con un fatturato
complessivo, in ragione d’anno, di 10 mi-
liardi di euro; i mezzi di trasporto a
disposizione delle aziende sono oltre
50.000 unità, di cui circa il 93 per cento
autobus e il restante 8 per cento mezzi
operanti su modalità ferroviaria, lacuale,
lagunare e impianti a fune;

una delle cause di inefficienza ri-
levate, è la vetustà del parco veicoli ita-
liano, con un’età media di 18,6 anni con
problemi non solo di degrado ma di affi-
dabilità, e conseguenti ritardi ed elevati
costi di manutenzione; grave ed urgente la
questione del rinnovo del parco veicoli,
anche in relazione all’esigenza pressante
di garantire un trasporto pubblico soste-
nibile dal punto di vista ambientale: il 25,6
per cento dei veicoli circolanti è omologato
come Euro 0; il 78,5 per cento è inferiore
a Euro 4; altrettanto rilevante è il degrado
delle linee; in Regioni come la Sicilia l’89
per cento dei 1.430 chilometri della rete
ferroviaria è a binario unico e quasi la
metà della stessa rete non è elettrificata;

una delle cause principali del de-
grado del servizio per i pendolari – rileva
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Legambiente – è il drastico taglio dei
trasferimenti alle regioni; in particolare
con la manovra del 2010 del Governo
Berlusconi – che è intervenuta con una
riduzione, a regime, del 50,7 per cento
delle risorse per il servizio – si è aperta
una situazione di precarietà e incertezza
nella gestione di contratti di servizio che
ancora produce conseguenze rilevanti;

l’indagine conoscitiva ha stimato
che, per garantire un pieno ristoro dei
tagli intervenuti negli ultimi anni, il Fondo
nazionale per il concorso finanziario dello
Stato agli oneri del trasporto pubblico
locale, previsto dall’articolo 16-bis del de-
creto-legge n. 95 del 2012, convertito, con
modificazioni, dalla legge n. 135 del 2012
e interamente ridisciplinato dalla legge di
stabilità per il 2013 (articolo 1, comma
301, della legge n. 228 del 2012) dovrebbe
essere incrementato dagli attuali 4.929
milioni di euro a 6.330 milioni di euro;

gli interventi di carattere coercitivo
adottati nelle principali città italiane per
ridurre l’inquinamento – chiusura del
centro storico, blocco del traffico, targhe
alterne – sono insufficienti se non accom-
pagnati da efficaci politiche per una mo-
bilità sostenibile;

tra i principali problemi che osta-
colano l’avvio e lo sviluppo di adeguate
politiche dei trasporti vi sono quelli rela-
tivi alla regolazione del trasporto pubblico
locale, sia sotto il profilo organizzativo, sia
dal punto di vista finanziario;

nel corso dell’indagine conoscitiva è
emerso che i frequenti interventi norma-
tivi – talvolta contraddittori – hanno
inciso marginalmente sul sistema organiz-
zativo e di fatto hanno prodotto una
situazione di stallo operativo in attesa di
regole successive di chiarimento sulle pre-
cedenti – alcuni soggetti auditi hanno
sottolineato la necessità di una disciplina
certa, organica e stabile per il trasporto
pubblico locale, con regole standard per
gli operatori del settore su tutto il terri-
torio nazionale;

l’Autorità di regolazione dei tra-
sporti ha un ruolo fondamentale; spetta

infatti all’Autorità, a norma dell’articolo
37 del decreto-legge n. 201 del 201, indi-
viduare i criteri per la fissazione delle
tariffe, stabilire le condizioni minime di
qualità dei servizi di trasporto locali con
oneri di servizio pubblico, definire gli
schemi dei bandi delle gare per l’assegna-
zione dei servizi di trasporto;

nel libro bianco del 2011 della
Commissione europea sullo spazio unico
dei trasporti, a cui hanno fatto seguito i
regolamenti (UE) n. 1315 e 1316 del 2013,
in materia di rete transeuropea dei tra-
sporti, acquistano rilievo le grandi aree
urbane come « nodi » (punti di intercon-
nessione) fondamentali della rete transeu-
ropea dei trasporti;

i servizi di trasporto pubblico lo-
cale sono servizi di interesse economico
generale, che non possono essere gestiti
secondo una logica meramente commer-
ciale; fondamentali, nel nostro ordina-
mento, la distinzione tra funzioni di re-
golazione e funzioni di gestione operativa
dei servizi e l’introduzione del contratto di
servizio quale strumento di regolazione del
rapporto tra Ente locale e gestori del
servizio di trasporto locale; i contratti di
servizio pubblico, pur riconoscendo diritti
di esclusiva e compensazioni di servizio
pubblico compatibili con la disciplina del-
l’Unione europea in materia di concor-
renza e con il divieto di aiuti di Stato,
devono prevedere obblighi specifici a ca-
rico del concessionario, che non possono
essere violati o elusi, in particolare nelle
periferie urbane e nei centri urbani con
maggior disagio sociale e a più elevata
perifericità;

contestualmente – considerata la
durata pluriennale dei contratti di servizio
– è fondamentale assicurare risorse pub-
bliche certe e stabili nel tempo anche per
consentire alle imprese operanti nel set-
tore di programmare per il tempo neces-
sario l’attività di gestione e gli investi-
menti;

per contribuire, con risorse a ca-
rico del bilancio dello Stato, all’incremento
del parco mezzi per il trasporto pubblico
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locale e regionale, e in particolare per
garantire accessibilità delle persone a mo-
bilità ridotta, la legge di stabilità 2016 ha
disposto l’istituzione, presso il Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti, di un
fondo finalizzato all’acquisto diretto o at-
traverso società specializzate di mezzi adi-
biti al trasporto pubblico locale e regio-
nale; le risorse del Fondo possono essere
destinate anche alla riqualificazione elet-
trica o al noleggio di mezzi per il trasporto
pubblico locale e per garantire l’accessi-
bilità alle persone a mobilità ridotta;

il fondo ha una dotazione di 125
milioni di euro per il 2016 e di 50 milioni
di euro all’anno per ciascuno degli anni
2017 e 2018; ad esso sono assegnati 210
milioni di euro per ciascuno degli anni
2019 e 2020, 130 milioni di euro per l’anno
2021 e 90 milioni di euro per l’anno 2022,

impegna il Governo:

ad assumere iniziative per garantire
risorse adeguate certe e stabili nel tempo
nel Fondo nazionale per il concorso fi-
nanziario dello Stato agli oneri del tra-
sporto pubblico locale;

a definire e sottoscrivere un nuovo
contratto per il servizio universale – in
particolare per gli Intercity – ai fini della
riqualificazione e del potenziamento del
servizio regionale e migliorando l’offerta e
l’integrazione con gli altri modi di tra-
sporto;

per garantire livelli adeguati e uni-
formi di servizio su tutto il territorio
nazionale, a definire, con opportuna ini-
ziativa, i requisiti essenziali – in termini di
obblighi di servizio pubblico – dei con-
tratti di servizio di trasporto pubblico
locale tra l’amministrazione concedente e
gli operatori del settore e funzioni specifi-
che di controllo e regolazione;

ad assumere iniziative di competenza
per migliorare il servizio nelle regioni
meridionali, puntando a collegamenti in-
tegrati con porti e aeroporti e trasporto

locale, con l’obiettivo minimo di garantire
collegamenti frequenti tra centri abitati di
importanza regionale;

ad adottare tutte le iniziative di com-
petenza necessarie a sviluppare nelle aree
urbane e nelle regioni a maggior densità
insediativa un servizio efficiente, una mo-
bilità pubblica incentrata su ferrovie su-
burbane e metropolitane, integrata con il
servizio di trasporto pubblico urbano e
con una rete di percorsi ciclabili, svilup-
pando sistemi di trasporto pubblico mul-
timodale, con progressivo riequilibrio mo-
dale dalla gomma al ferro e alla mobilità
sostenibile;

ad adottare tutte le iniziative di com-
petenza per il potenziamento delle linee
metropolitane e in generale dei mezzi
pubblici;

a garantire un rapido ed integrale
utilizzo delle fonti di finanziamento euro-
pee (fondi strutturali e fondo di coesione)
per lo sviluppo di un trasporto urbano
integrato e sostenibile;

ad incentivare i sistemi di trasporto
intelligenti (ITS), così come definiti dalla
direttiva 2010/40/UE, recepita in Italia
dall’articolo 8 del decreto-legge n. 179 del
2012 e con il decreto del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti del 1o feb-
braio 2013, al fine di sviluppare e diffon-
dere su tutto il territorio nazionale, nella
circolazione, nel trasporto merci, nelle
infrastrutture, nei veicoli, nella gestione
del traffico e della mobilità e ad uso degli
utenti, le più aggiornate tecnologie dell’in-
formazione e della comunicazione, in par-
ticolare a tutela della sicurezza delle per-
sone e del trasporto delle merci;

a incentivare e sostenere, in tutto il
territorio nazionale: la costituzione di
piattaforme telematiche integrate almeno
su base regionale, in modo da fornire agli
utenti dati relativi alla localizzazione dei
veicoli, all’ora di arrivo, ai posti disponi-
bili; l’introduzione di sistemi integrati di
bigliettazione elettronica in modo da rea-
lizzare la massima integrazione dei servizi;
l’introduzione della priorità semaforica
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per il trasporto pubblico, nonché di si-
stemi di videosorveglianza e di allarme a
bordo dei mezzi, alle fermate e nelle
stazioni, anche per garantire la massima
informazione all’utenza a bordo dei mezzi,
nelle fermate, nelle stazioni e sui disposi-
tivi mobili; la realizzazione di sistemi di
enforcement per scoraggiare l’utilizzo delle
corsie riservate al trasporto pubblico lo-
cale da parte di veicoli non autorizzati;

a valutare l’opportunità di iniziative
normative nel settore, anche mediante un
testo unico legislativo, per precisare e
rendere più efficaci le disposizioni in ma-
teria di trasporto pubblico locale, favo-
rendo l’attuazione delle iniziative e delle
azioni in esse previsti;

ad assumere iniziative per garantire
un’adeguata dotazione del fondo istituito
dalla legge di stabilità 2013, in misura
sufficiente a coprire, oltre agli oneri de-
rivanti dai contratti di servizio in essere, le
spese per il rinnovo del materiale rotabile
ferro/gomma, per la manutenzione straor-
dinaria delle infrastrutture, per l’innova-
zione tecnologica e per il rinnovo dei
contratti collettivi di lavoro;

a sostenere – con opportuni finan-
ziamenti – la mobilità ecologica alterna-
tiva e un piano di investimenti che preveda
la sostituzione di 34.000 autobus in dieci
anni, in modo da favorire l’impiego di
mezzi non inquinanti o con tecnologia
dual fuel compatibili con gli obiettivi pre-
visti dagli accordi internazionali sui cam-
biamenti climatici, e contenere i costi di
manutenzione, facendo sì che i nuovi vei-
coli garantiscano effettiva accessibilità ai
disabili e ai ciclisti con dispositivi a piano
ribassato e con spazi appositi;

a favorire – anche con il sistema del
biglietto unico – l’integrazione tra il ser-
vizio di trasporto pubblico tranviario, la
rete dei percorsi ciclabili e il servizio di
bike-sharing allo scopo di rendere attrat-
tiva la combinazione « tram+bici » per tutti
gli utenti, in particolare pendolari;

ad effettuare sistematici e regolari
controlli sulla qualità del servizio nelle

diverse aree del Paese, verificando, anche
con il contributo dei comitati dei pendo-
lari, il rispetto del contratto di servizio in
termini di frequenza, di orari, di puntua-
lità e di impegni, garantendo pieno rico-
noscimento del diritto di accesso al tra-
sporto pubblico in tutta Italia; a verificare,
costantemente, l’adeguato utilizzo dei
mezzi di trasporto pubblico, misurato
come rapporto tra passeggeri e posti/chi-
lometri (« load factor »), per evitare mezzi
sovraffollati o, al contrario, inutilizzati con
un’offerta inadeguata rispetto alla do-
manda;

a promuovere, in particolare sulle
risorse pubbliche destinate ad investimenti
a fondo perduto, verifiche ex ante ed ex
post sull’impiego dei fondi e sull’efficacia
della spesa, definendo in modo chiaro il
rapporto tra l’ente pubblico titolare del
servizio e la società che lo gestisce e
rafforzando il ruolo di regolazione e con-
trollo dell’ente pubblico;

a promuovere specifiche azioni per
favorire l’utilizzo combinato del mezzo
privato e del mezzo pubblico sostenendo le
iniziative che offrono servizi alternativi al
mezzo individuale, quali il car sharing, il
car pooling, il bike sharing, sia dal lato
della domanda, attraverso azioni di sti-
molo nei confronti di potenziali utenti, sia
dal lato dell’offerta, attraverso il miglio-
ramento dell’organizzazione dei servizi e
l’apertura alla concorrenza;

a valutare l’opportunità di assumere
iniziative per ripristinare la detrazione
relativa alle spese per l’abbonamento del
trasporto pubblico locale e ferroviario,
incentivando l’utilizzo dei modi di tra-
sporto a più elevata sostenibilità ambien-
tale.

(1-01153) « Tullo, Gandolfi, Mognato, An-
zaldi, Brandolin, Bruno Bos-
sio, Cardinale, Carloni, Ca-
stricone, Coppola, Crivellari,
Culotta, Manlio Di Stefano,
Ferro, Pierdomenico Mar-
tino, Mauri, Meta, Minnucci,
Mura, Pagani, Simoni ».
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La Camera,

premesso che:

il tema della mobilità rappresenta
un punto fondamentale per lo sviluppo
economico e produttivo di un Paese, per
l’organizzazione delle funzioni, l’attratti-
vità e, non ultima, la qualità della vita dei
cittadini. Le declinazioni della mobilità dal
lato della domanda e dell’offerta sono
complicate dall’eterogenea articolazione
del territorio nazionale e dalla necessità di
contemperare differenti aspettative e bi-
sogni con aspetti legati ad esempio alla
sostenibilità come il contenimento dell’in-
quinamento atmosferico e del congestio-
namento stradale e la riduzione dell’inci-
dentalità;

pochi mesi fa è stato presentato il
12o rapporto ISFORT sulla mobilità ur-
bana che evidenzia come nel 2014 il
volume degli spostamenti nei giorni feriali
è salito del +11,5 per cento rispetto al
2013, e, contestualmente, anche il tasso di
mobilità è in sensibile crescita, nonostante
l’estenuante gradualità di miglioramento
dell’indicatore-chiave di misura dell’effi-
cienza e del mercato delle aziende del
trasporto pubblico, ovvero il rapporto ri-
cavi da traffico/costi operativi, indicatore
che nonostante il miglior controllo dei
costi esogeni, gli incrementi tariffari (in
verità in tendenziale stabilizzazione) e la
riorganizzazione dei servizi, nel 2014 è
cresciuto appena dello 0,1 per cento (dal
30,7 per cento al 30,8 per cento), am-
pliando peraltro i già elevati differenziali
tra i territori (il valore del Nord-est, pari
al 37,8 per cento è quasi doppio rispetto
al valore del Sud e Isole, pari al 19,2 per
cento);

ma il dato che resta più preoccu-
pante è quello relativo all’anzianità del
materiale rotabile: l’azzeramento dei fi-
nanziamenti pubblici che perdura ormai
da diversi anni ha ridotto in modo dra-
stico gli investimenti per il rinnovo di
questo asset fondamentale delle aziende.
La conseguenza è che l’età media del
parco mezzi è salita nel 2014 a 12,2 anni,
allargando il gap rispetto alla media eu-

ropea (circa 7 anni). È un valore in
costante crescita dal 2005 (9,1 anni l’età
media di allora), con la sola eccezione del
2013. Le nuove immatricolazioni di auto-
bus sono diminuite del 46 per cento tra il
2010 e il 2014 e il profilo ecologico delle
flotte, benché in miglioramento, evidenzia
un peso ancora troppo alto dei veicoli con
emissioni fino ad Euro 2 (33 per cento) o
pari ad Euro 3 (27 per cento);

se è vero che la materia del tra-
sporto pubblico locale dal 2001 è di com-
petenza regionale, è anche vero che è uno
dei principali servizi pubblici tutelato an-
che a livello costituzionale, e il legislatore
nazionale non può esimersi dal conside-
rare le diverse problematiche in un’ottica
generale come merita la complessità del
problema, anche per esempio, in merito a
scelte societarie di rilevante importanza
che interessano direttamente i cittadini,
come la privatizzazione di Ferrovie dello
Stato italiane;

le privatizzazioni hanno sempre di-
viso l’opinione pubblica per le numerose
incognite e gli interessi che ne possono
scaturire, che non sempre rispondono a
criteri di maggiore efficienza e competiti-
vità, e che rischiano di non apportare reali
benefici per gli utenti mettendo a rischio
l’universalità di un servizio che, seppur
gestito da privati, svolge un ruolo di fon-
damentale importanza per il pubblico;

il Gruppo ferrovie dello Stato ita-
liane è una delle aziende italiane più
appetibili dal punto di vista economico,
con fatturato di 8,4 miliardi di euro, con
circa 70.000 dipendenti e un totale di
16.700 chilometri di rete ferroviaria, di cui
circa 1.000 ad alta velocità. Eppure, a
fronte di questi numeri, l’azienda risulta
comunque al dodicesimo posto nella clas-
sifica delle ferrovie europee per percor-
renza media chilometrica per abitante: i
settori più problematici, anche perché
meno redditizi, sono quelli relativi al tra-
sporto su intercity e regionali, e quindi
quelli a servizio dei cittadini e dei tanti
pendolari che utilizzano il treno come
mezzo di trasporto privilegiato per rag-
giungere le postazioni di lavoro e di studio;
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nonostante l’azienda abbia usu-
fruito di cospicui contributi pubblici, la
stessa non ha mai realmente investito nel
migliorare la qualità dei servizi di tra-
sporto ferroviario e le prestazioni gestio-
nali, accumulando negli anni un gap ri-
spetto alle concorrenti, il quale rappre-
senta oggi un ostacolo allo sviluppo com-
petitivo del settore del trasporto, sia merci
che passeggeri;

se la linea ad alta velocità sul
territorio italiano è paragonabile, per qua-
lità a quella presente in altri Paesi europei,
i servizi di trasporto merci e passeggeri
sono drammaticamente sotto la media:
eppure il servizio del trasporto pubblico
locale rappresenta un servizio fondamen-
tale sia sotto il profilo economico sia sotto
il profilo sociale perché attraverso di esso
deve essere garantita la possibilità di ef-
fettuare gli spostamenti necessari per lo
svolgimento delle attività principali della
vita economica e sociale, assicurando co-
munque un livello adeguato di prestazioni
su tutto il territorio;

i pendolari che utilizzano quotidia-
namente il treno come mezzo di trasporto
subiscono con troppa frequenza e da
troppo tempo disagi a causa della sop-
pressione dei treni, dei ritardi, delle pes-
sime condizioni igieniche, del congela-
mento degli scambi nei mesi invernali e
dei guasti agli impianti di riscaldamento
delle carrozze vecchie e usurate;

in alcune delle tratte più trafficate
d’Italia è inaccettabile che i passeggeri
debbano viaggiare regolarmente in vagoni
sovraffollati e privi di servizi per i diver-
samente abili, ai quali, di fatto, non è
garantito il diritto alla mobilità;

alcuni vagoni si presentano in con-
dizioni igieniche indecenti a causa dell’uti-
lizzo, durante le soste notturne, come
dormitorio da vagabondi e senzatetto;

sono molti i problemi legati alla
tratta Milano-Genova con centinaia di
pendolari che fanno riferimento alle sta-

zioni di Pavia, Voghera e Tortona che
hanno visto la soppressione di molti treni
intercity con il conseguente sovraffolla-
mento del treni residui e, che assistono a
troppi atti vandalici commessi nelle sta-
zioni ferroviarie del territorio che ormai
versano in condizioni di degrado e di
abbandono (il bar interno alla stazione di
Vigevano ha subito 16 rapine);

i pendolari che utilizzano quotidia-
namente il treno come mezzo di trasporto
sulla tratta Roma-Viterbo subiscono con
troppa frequenza e da troppo tempo disagi
e sono costretti a compiere un pericoloso
attraversamento dei binari per uscire dalla
stazione e ai disagi ferroviari si accompa-
gnano inevitabili disagi stradali sulle vie
consolari completamente bloccate, visto
che molti lavoratori si vedono costretti a
preferire la vettura privata ad un servizio
pubblico assente o mal funzionante;

gli utenti del trasporto ferroviario
pendolare che si servono regolarmente
della tratta Milano-Chiasso lamentano che,
a fronte dei rincari dei titoli di viaggio,
non c’è stato un incremento e un miglio-
ramento del servizio e della qualità, anche
sotto il profilo della manutenzione e della
sicurezza delle stazioni ferroviarie. Alcune
di esse versano in condizioni di degrado e
abbandono, con misure di sicurezza in-
sufficienti e inappropriate, che le rendono
facili prede di delinquenti: i tabelloni in-
formativi funzionano raramente, le obli-
teratrici sono spesso guaste, la manuten-
zione di scale e panche è nulla e le
condizioni igieniche delle stazioni sono
pessime, perché oramai utilizzate come
rifugio notturno dei senzatetto;

se non vengono messi in atto in-
centivi all’utilizzo del treno da parte dei
pendolari, attraverso un miglioramento del
servizio, un aumento delle corse, una ma-
nutenzione adeguata delle stazioni ferro-
viarie, una garanzia di adeguati livelli di
sicurezza, un’area di parcheggio gratuito
nei pressi delle stazioni, gli utenti saranno
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presumibilmente sempre più orientati ad
utilizzare i mezzi privati per gli sposta-
menti, con gravi ripercussioni sul traffico
e sull’inquinamento,

impegna il Governo:

ad assumere iniziative, nell’ambito
del processo di privatizzazione che inte-
ressa la rete ferroviaria italiana, affinché
una quota parte dei ricavi dell’operazione
possa essere destinata al miglioramento ed
all’incentivazione del trasporto pubblico
locale, garantendo che il servizio venga
svolto su tutto il territorio nazionale nel
rispetto di più alti criteri di qualità e a
prezzi sostenibili per i cittadini;

fatte salve le competenze delle re-
gioni, nelle more dell’attuazione dell’arti-
colo 119 della Costituzione, a promuovere
un’intesa, in sede di Conferenza unificata,
avente ad oggetto il settore strategico del
trasporto pubblico locale, al fine di ga-
rantirne lo sviluppo, individuando le mo-
dalità generali finalizzate:

a) al contrasto dell’evasione tarif-
faria;

b) al rinnovo o ammodernamento
del parco veicoli e materiale rotabile;

c) all’innalzamento dei livelli di
sicurezza dei passeggeri e degli addetti ai
lavori, intesi anche come efficienza e si-
curezza di bordo e di terra;

d) al miglioramento delle condi-
zioni di viaggio degli utenti, attraverso
l’incremento dei livelli minimi di comfort
delle strutture a terra e a bordo;

e) all’individuazione di piani di ef-
ficientamento e razionalizzazione delle
reti in un’ottica di contenimento della
spesa attraverso l’individuazione dei costi
standard a livello nazionale;

f) al miglioramento dei sistemi di
informazione all’utenza;

g) al potenziamento del servizio
pubblico di trasporto finalizzato al decon-

gestionamento del traffico anche in rela-
zione alla riduzione dell’impatto ambien-
tale;

h) al potenziamento delle aree di
scambio finalizzate all’intermodalità.

(1-01158) « Caparini, Guidesi, Fedriga, Al-
lasia, Attaguile, Borghesi,
Bossi, Busin, Giancarlo Gior-
getti, Grimoldi, Invernizzi,
Molteni, Gianluca Pini, Ron-
dini, Saltamartini, Simo-
netti ».

La Camera,

premesso che:

il trasporto pubblico locale costi-
tuisce per il Paese un servizio fondamen-
tale sotto il profilo sociale ed economico.
Attraverso esso viene assicurata ai citta-
dini la mobilità indispensabile per affron-
tare le attività che una società avanzata
richiede e, sostituendo il ricorso al mezzo
privato, può offrire un contributo essen-
ziale al raggiungimento di finalità che
attengono alla salute, alla qualità della
vita, all’economia (in particolare, nell’am-
bito urbano);

nel nostro Paese sono, ad esempio,
2 milioni e 903 mila le persone che ogni
mattina utilizzano il treno per recarsi nei
luoghi di lavoro o di studio;

i dati e gli studi effettuati a livello
internazionale hanno ormai ampiamente
chiarito come un miglioramento ed una
crescita del trasporto pubblico, parallela-
mente ad una diminuzione dell’uso del
trasporto privato, costituiscano una delle
soluzioni più rapide ed efficaci per fornire
una risposta concreta ai problemi di in-
quinamento e di congestione delle città e
per dare impulso alla competitività eco-
nomica dei territori;
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soprattutto, la velocità, la sicurezza
e il comfort del trasporto « da » e « per »
l’interno delle aree urbane rappresentano
uno dei fattori più forti di attrazione e
quindi uno degli elementi-chiave della
competitività di un Paese;

in Italia il settore presenta – in-
sieme a buone pratiche, fortunatamente
sempre più diffuse – anche sacche di
elevata criticità;

il finanziamento statale del settore
risulta, in effetti, particolarmente signifi-
cativo quando assicura la continuità di un
servizio essenziale e coopera con gli sforzi
virtuosi degli amministratori locali in di-
rezione della efficienza;

del resto, è innegabile il carattere
di servizio essenziale (che non sempre è
possibile assicurare in termini di puro
mercato), così come è innegabile che la
durata pluriennale delle aggiudicazioni e
dei contratti di servizio richiedano una
certezza di risorse che consenta alle im-
prese operanti nel settore di programmare
per un arco di tempo significativo la
propria attività e i propri investimenti;

quello del risanamento è quindi un
percorso difficile, che richiede un appa-
rato di dati, informazioni (anche di det-
taglio) e di metriche sofisticate di cui il
Governo e l’amministrazione non sempre
dispongono;

servono inoltre meccanismi di pre-
mialità e penalizzazione più efficaci degli
attuali;

senza queste premesse le stesse
norme sull’apertura alla concorrenza —
che pure sono condivisibili — rischiano di
non incidere in profondità;

infine, insieme al finanziamento
ordinario andrebbe potenziato e moder-
nizzato il finanziamento per la spesa in
conto capitale del settore che dovrebbe
essere indirizzato a due obiettivi prioritari:
il primo è rappresentato dall’acquisto di
mezzi, il secondo dovrebbe essere costi-

tuito da interventi mirati al potenziamento
ed allo sviluppo delle infrastrutture, in
particolare quelle su ferro;

su queste basi potrà progressiva-
mente realizzarsi e consolidarsi un pro-
cesso virtuoso di industrializzazione del
settore e di miglioramento del servizio;

premessa di questo processo vir-
tuoso è un’efficace lotta all’evasione tarif-
faria che — saldandosi alla demagogica
rivendicazione della gratuità del servizio —
rappresenta uno dei principali ostacoli
culturali e « di costume » ad una moder-
nizzazione del settore; al contrario, la
prospettiva nella quale andare è quella
dell’adeguamento tariffario per ridurre
progressivamente la forbice fra costi e
ricavi e per promuovere nei cittadini la
consapevolezza del valore economico del
servizio e dei beni necessari alla sua
erogazione, dei costi che esso comporta
per la collettività e della necessità di un
diffuso controllo sociale sulla qualità della
spesa;

peraltro è necessario sottolineare
che un Trasporto Pubblico Locale mo-
derno e informato a logiche di mercato
potrebbe rappresentare uno strumento per
la crescita: infatti, l’industrializzazione del
settore consentirebbe di attivare ogni anno
risorse per circa 11 miliardi di euro con
un impatto, diretto e indotto, di circa 17,5
miliardi di euro in termini di valore ag-
giunto, un incremento occupazionale com-
plessivo di oltre 450 mila unità (pari a 1
punto percentuale in più del Prodotto
Interno Lordo all’anno e di 2 punti per-
centuali di incremento occupazionale);

per quanto riguarda la standardiz-
zazione dei costi e l’ottimizzazione della
pianificazione dei servizi, si ricorda che
già sono intervenute alcune significative
innovazioni normative, a partire dalla
Legge di stabilità per il 2013, che ha
individuato alcuni essenziali obiettivi: l’in-
cremento del rapporto tra ricavi da traf-
fico e costi operativi; la migliore corri-
spondenza tra l’offerta e la domanda; la
definizione di livelli occupazionali appro-
priati; la previsione di idonei strumenti di
monitoraggio e di verifica;
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l’impianto normativo però, è an-
cora incompiuto e necessiterebbe di due
componenti essenziali: costi standard e
riordino normativo;

per quanto attiene ai costi stan-
dard, da anni si parla della necessità di
superare il criterio della spesa storica per
pervenire a quello dei fabbisogni e dei
costi standard. Infatti, una ripartizione dei
finanziamenti sulla base dei fabbisogni e
dei costi standard permetterebbe di pre-
miare gli enti che riescono ad erogare il
servizio a costi minori;

per quanto attiene al riordino: si è
assistito negli anni ad un sovrapporsi fra
norme di settore e norme trasversali sui
servizi pubblici locali (da un lato) e sulle
società a partecipazione pubblica (dall’al-
tro). Questa oggettiva complessità è stata
aggravata dagli effetti della sentenza
n. 199 del 20 luglio 2012, con la quale la
Corte costituzionale dichiarava l’illegitti-
mità costituzionale dell’articolo 4 del de-
creto-legge n. 138 del 2011, che recava
disposizioni per l’adeguamento della disci-
plina dei servizi pubblici locali al referen-
dum popolare e alla normativa dell’Unione
europea (che, a sua volta, era stata intro-
dotta al fine di colmare il vuoto normativo
determinatosi a seguito del referendum
popolare con il quale era stata sancita
l’abrogazione dell’articolo 23-bis del de-
creto-legge n. 112 del 2008);

un riordino di questa normativa
(che andrebbe oggi armonizzato anche con
i decreti attuativi della legge n. 124 del
2015 (« riforma Madia ») dovrebbe riuni-
ficare all’interno di un quadro unitario di
finalità tutte le problematiche che afflig-
gono il Trasporto Pubblico Locale: un
sistema tariffario ancora troppo rigido, il
processo di liberalizzazione ed apertura
del mercato, gli investimenti infrastruttu-
rali e il materiale rotabile, in quanto
anche per quello che riguarda gli investi-
menti per il materiale rotabile (bus/treni)
il sistema di finanziamento attualmente in
essere non garantisce un adeguato e re-
golare rinnovo delle flotte (età media alta/
materiale disomogeneo), la mobilità ur-

bana, l’infomobilità e le nuove tecnologie,
dal momento che le infrastrutture del
Trasporto Pubblico Locale sono una dor-
sale naturale che potrebbe fungere (anche
in Italia) da volano per lo sviluppo nel
settore dei servizi di infomobilità, servizi
al cittadino e al turista, in connessione con
l’e-payment;

al riordino normativo dovrebbe poi
affiancarsi una strategia-Paese: il tra-
sporto pubblico locale è, infatti, un ele-
mento decisivo per la modernizzazione e
la qualità della vita nelle aree urbane e
quindi per la competitività del sistema-
Paese; in questo senso costituisce un grave
ritardo il fatto che il Paese non disponga
ancora di una strategia e di alcune leve di
governo efficaci su questa materia e che
ad esse non siano vincolati anche i governi
locali i quali invece operano (o non ope-
rano) in una pressoché totale autonomia,
considerando il Governo quale mero ero-
gatore di risorse finanziarie. Il riferimento
è, in primo luogo, alle linee guida per la
mobilità urbana e agli strumenti program-
matici di valenza nazionale sulla mobilità;

per quanto riguarda le risorse da
far affluire sul settore occorrerebbe uscire
al più presto dalla logica e dal metodo
della frammentazione (sussidi diretti o
indiretti al servizio, investimenti infra-
strutturali, finanziamenti per l’acquisto
del materiale rotabile) che produce anche
difficoltà a ricostruire un’informazione
chiara e pone il Parlamento di volta in
volta dinanzi a provvedimenti sulla cui
efficacia concreta bisognerebbe riflettere
(da ultimo anche nella Legge di stabilità
per il 2016 e nel « decreto milleproro-
ghe »);

sarebbe opportuno, in realtà, va-
rare un progetto-Paese mirato al trasporto
pubblico locale quale elemento strategico
per la competitività delle aree urbane; in
questo quadro occorre prevedere anche gli
strumenti necessari ad utilizzare efficace-
mente i fondi strutturali dell’Unione eu-
ropea. Com’è noto, il nuovo indirizzo co-
munitario sulle politiche di trasporto
punta fortemente al rilancio delle città ed
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alla necessità di investire in modo priori-
tario sui contesti urbani,

impegna il Governo:

a superare l’attuale frammentarietà e
stratificazione normativa attraverso inizia-
tive volte all’adozione di un Testo unico
legislativo sul trasporto pubblico locale
che riconosca l’importanza strategica del
settore ai fini della crescita e della com-
petitività del Paese e promuova — in
questo contesto — la riunificazione e l’ag-
giornamento degli strumenti di program-
mazione e di indirizzo nazionali in mate-
ria di mobilità urbana e di infomobilità;

a promuovere strumenti e modalità
che facilitino lo sviluppo della competiti-
vità tra le imprese, e/o la loro integra-
zione, quali ad esempio il superamento del
solo criterio dell’in house providing, e
promuovano ed incentivino un contestuale
maggior ricorso a procedure di gara ad
evidenza pubblica;

a favorire e incentivare gli enti com-
petenti a dotarsi di strumenti e compe-
tenze di pianificazione che permettano di
orientare l’offerta di trasporto verso la
domanda ed i bisogni dei cittadini là dove
questi si generano;

a portare a compimento il processo
di condizionamento dell’erogazione di
contributi statali all’effettivo efficienta-
mento delle gestioni misurato secondo pa-
rametri oggettivi;

ad abbandonare — nelle scelte di
finanziamento pubblico, compreso il rifi-
nanziamento di fondi già esistenti — una
logica assistenziale e interamente basata
sulla enfatizzazione dei « diritti », preve-
dendo interventi e controlli che assicurino,
specie nelle realtà più arretrate, il buon
fine delle misure e delle risorse impegnate;

ad assumere iniziative per definire
misure più stringenti per la lotta all’eva-
sione tariffaria, anche attraverso una mag-
giore efficacia dei controlli, e a promuo-
vere l’adeguamento delle tariffe – accom-
pagnato da politiche di sconti e di abbo-

namenti – al fine di immettere la parte
più consistente del settore nelle dinamiche
di mercato;

a promuovere l’introduzione di nuove
tecnologie, in particolare nei settori del
pagamento e dei nuovi servizi, anche al
fine di incrementare e proteggere l’area
dei ricavi degli enti territoriali e delle
imprese di trasporto;

a definire, per quanto di competenza,
un insieme prioritario di interventi infra-
strutturali per potenziare e rendere più
efficiente il servizio del trasporto pubblico
locale nelle aree decisive per la competi-
tività del « sistema Paese », prevedendo
adeguate forme di finanziamento anche
attraverso l’eventuale possibilità di im-
piego dei fondi dell’Unione europea;

a definire e ad assicurare una plu-
riennale politica industriale e stanziamenti
– non occasionali, ma secondo una pro-
spettiva di medio termine – nonché nuove
modalità più controllabili che realizzino
economie di scala, per l’acquisto di nuovi
veicoli e/o per la loro revisione generale,
che possano modernizzare il parco con
rilevanti effetti positivi in termini ambien-
tali, mediante riduzione delle emissioni
inquinanti, e in termini economici, tramite
il forte contenimento dei costi di manu-
tenzione, e che producano effetti positivi
sulle filiere produttive nazionali;

a promuovere ed incentivare l’uti-
lizzo di metodologie, mezzi e tecnologie
innovative, ecocompatibili e/o a minore
impatto ambientale.

(1-01159) « Garofalo, Causin, Bosco ».

La Camera,

premesso che:

il settore dei trasporti è centrale
nella crescita economica e sociale di un
Paese. La relazione tra trasporti e sviluppo
è innegabilmente bidirezionale: da un lato,
un’adeguata offerta di servizi di trasporto
è di fondamentale rilevanza per lo svi-
luppo dei mercati e del tessuto produttivo
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ed industriale; dall’altro lato, la perfor-
mance dell’economia influisce sulla do-
manda di trasporto e di mobilità di im-
prese e cittadini, sia in termini di quantità,
sia per quanto riguarda le scelte modali;

un sistema di trasporto efficiente
consente di creare nuovi mercati e di
potenziare quelli esistenti; costituisce, per-
tanto, una leva essenziale per favorire e
sostenere una crescita economica forte,
creatrice d’occupazione e di ricchezza, un
sistema poco efficiente, o inefficiente, al
contrario, riduce le possibilità di raggiun-
gere nuovi mercati, allontana l’orizzonte
degli scambi, comprime la capacità pro-
duttiva, limita le potenzialità di crescita
economica e sociale;

il « Secondo rapporto annuale al
Parlamento dell’Autorità di regolazione
dei trasporti (ART) », presentato nel luglio
2015, sottolinea come il sistema dei tra-
sporti in Italia stenti ad uscire dal periodo
di sofferenza indotto dalla crisi, ricondu-
cendo tale difficoltà ad alcune criticità di
cui soffre il settore nazionale, tra le quali
la limitata interconnessione tra le infra-
strutture di trasporto, la loro scarsa ca-
pacità di fare rete in modo integrato e
sistemico e la presenza di barriere all’en-
trata per l’offerta di servizi di trasporto;

il settore dei trasporti italiano (ae-
reo, marittimo, terrestre e tramite con-
dotte e vie d’acqua) ha prodotto nel 2013
un valore aggiunto di 34.654 milioni di
euro, in contrazione rispetto al 2012
dell’1,7 per cento, con un peso del 2 per
cento del prodotto interno lordo. A deter-
minare questa diminuzione è principal-
mente il settore delle merci, che mostra un
peggioramento rispetto al 2012 e raggiunge
nel 2013 minimi storici dal 2005. Segnali
positivi si ricevono invece dal comparto
passeggeri, che nel 2013 presenta, dopo la
forte contrazione del 2012, una significa-
tiva ripresa in controtendenza rispetto
all’andamento del prodotto interno lordo e
dell’analogo indicatore relativo al tra-
sporto merci;

i dati italiani sono simili a quelli
europei con l’eccezione che nel mercato

italiano il trasporto passeggeri mostra un
peso superiore rispetto a quello delle
merci;

a questo riguardo, nel citato rap-
porto dell’ART si evidenza che in relazione
alle modalità di trasporto, in Italia ci si
sposta prevalentemente con veicoli privati
su strada (78,9 per cento del traffico
rilevato), mentre le percentuali delle altre
modalità di trasporto rimangono presso-
ché costanti, a parte l’incremento del 6,4
per cento dei trasporti collettivi urbani,
riconducibile in larga parte alla situazione
di crisi economica, anche se la domanda di
tale modalità rimane sempre a livelli
molto bassi (il 2,2 per cento dell’intero
traffico interno di passeggeri in Italia);

relativamente ai trasporti collettivi
extraurbani, la strada (90,9 miliardi di
passeggeri-chilometro per il 2013, pari al
10,8 per cento) prevale ancora sulle fer-
rovie (5,6 per cento), il cui ruolo assume
comunque ancora oggi una notevole im-
portanza nell’ambito di tale tipologia di
trasporto;

il rapporto della popolazione ita-
liana con il trasporto ferroviario non può
essere definito idilliaco. In relazione alla
popolazione, infatti, l’Italia si colloca in
ultima posizione su scala europea: media-
mente un italiano percorre in treno in
media in un anno il 20 per cento in meno
di chilometri di un cittadino tedesco, poco
più del 50 per cento di uno francese ed il
33 per cento dei chilometri percorsi da
uno elvetico. Per quanto riguarda le merci,
il sistema di trasporto nazionale è deci-
samente sbilanciato sul trasporto su
gomma, mentre la quota di traffico effet-
tuato tramite ferrovia si attesta intorno al
6 per cento;

la rete ferroviaria italiana presenta
un’estensione di 17.000 chilometri, di cui
67 chilometri di rete estera. Le linee
fondamentali costituiscono il 38 per cento
della rete (6449 chilometri), quelle com-
plementari il 56 per cento (9331 chilome-
tri) e quelle di nodo il 6 per cento. Inoltre
le linee a doppio binario rappresentano il
45 per cento della rete totale, mentre il
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restante 55 per cento è costituito dalle
linee a semplice binario. Il 71 per cento
delle linee risulta essere elettrificato, di cui
il 62 per cento è rappresentato da linee a
doppio binario e il 38 per cento da linee
a semplice binario. Pertanto, le linee a
trazione diesel e, di conseguenza, non
elettrificate coprono il restante 29 per
cento della rete. Per quanto riguarda,
invece, la lunghezza dei binari, pari a
24,299 chilometri, è costituita da 22,949
chilometri di linea convenzionale, mentre
la restante parte, 1.350 chilometri dalla
linea Alta Velocità (AV);

le reti regionali non si distribui-
scono uniformemente lungo il territorio
nazionale, essendo particolarmente estese
nell’Italia Meridionale, mentre è l’Italia
Centrale a detenere la minor estensione
regionali;

rispetto al complesso della rete na-
zionale e locale, tuttavia, il Mezzogiorno
risulta penalizzato da un’infrastruttura
meno efficiente, dal momento che il 64 per
cento della sua rete è a binario singolo e
non elettrificata;

l’Italia, insieme alla Francia, è stata
un precursore del settore AV in Europa:
nel 1977 fu il primo Paese europeo ad
inaugurare una linea ad alta velocità (la
Direttissima Roma-Firenze) e, di fatto,
fino al 1990, i due Paesi sono rimasti gli
unici ad essersi dotati di infrastrutture AV.
Una spinta innovativa che, purtroppo, ha
avuto una battuta d’arresto: con una rete
di soli 923 chilometri il nostro Paese
possiede la quarta infrastruttura alta ve-
locità europea. Lo scarso livello di inve-
stimenti effettuato in Italia nel decennio
tra il 1990 e il 2000 ha fatto perdere al
nostro paese la posizione di testa che
possedeva nel decennio precedente; di
fatto in Italia si è ricominciato a svilup-
pare la rete alta velocità solo a partire dal
2005, con ritmi crescenti fino al 2009,
senza però riuscire a colmare il ritardo
infrastrutturale accumulato negli ultimi 20
anni;

gli indicatori non restituiscono un
quadro positivo neppure per quanto ri-

guarda il trasporto di merci: il numero di
tonnellate trasportate su rotaia per le
relative percorrenze ha subito, infatti, dal
2007 al 2011 un crollo del 21,7 per cento,
passando da 25,285 (dato record, nella
storia delle ferrovie italiane) a 19,787
miliardi di tonnellate chilometro. Il com-
parto sconta sicuramente il difficile anda-
mento dell’economia nazionale, dal mo-
mento che serve un bacino essenzialmente
locale, ma le sue difficoltà sono legate
anche al giudizio negativo degli operatori
del settore logistico internazionale. Come
evidenziato da un’indagine della Banca
d’Italia del 2011, infatti, il sistema ferro-
viario italiano è considerato inadeguato sia
per dotazione infrastrutturale, sia per of-
ferta di servizi in termini di tempi e costi,
rappresentando uno svantaggio competi-
tivo fondamentale rispetto ad altre moda-
lità o reti di trasporto;

a partire dagli anni ’90, anche in
adempimento alla normativa europea che
richiedeva la separazione tra il gestore
dell’infrastruttura e il principale operatore
ferroviario, il settore in Italia è stato
avviato verso una maggiore liberalizza-
zione al fine di favorire una crescente
concorrenza e più alto grado di qualità dei
servizi offerti all’utente, realizzata anche
attraverso la trasformazione in società per
azioni dell’azienda monopolistica;

sotto la spinta delle indicazioni
comunitarie, di vincoli di bilancio pubblico
sempre più stringenti e delle innovazioni
tecnologiche, anche in Italia, come nel
resto d’Europa, sono state messe in di-
scussione le tradizionali politiche di ge-
stione dei cosiddetti servizi pubblici, in-
cluso il settore del trasporto;

nel settore del trasporto ferrovia-
rio, in particolare, al fine di disegnare
nuovi mercati concorrenziali – dove, an-
che a vantaggio dell’utenza, una moltepli-
cità di soggetti si confronta nell’offerta di
quei servizi tradizionalmente gestiti da
imprese pubbliche in regime di monopolio
legale – si è venuto delineando uno sce-
nario normativo nazionale in materia che,
tuttavia, non sempre si è dimostrato effi-
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cace ed organico, poiché – in assenza di
un quadro di riferimento programmatico e
di lungo termine – è risultato caratteriz-
zato principalmente da provvedimenti di
recepimento di direttive europee e di in-
terventi di natura urgente e straordinaria;

un quadro regolamentare poco
chiaro del quale fa le « spese » in maniera
più pesante, il trasporto pubblico locale
ferroviario, il quale in Italia è caratteriz-
zato da situazioni evidenti di sottocom-
pensazione e di incertezza delle risorse ad
esso destinate;

il trasporto pubblico locale ferro-
viario, proprio per la sua connotazione
storica e per la sua capillare diffusione sul
territorio è una delle componenti più im-
portanti del sistema ferroviario nazionale
e coinvolge ogni giorno circa 10 milioni di
passeggeri;

l’Italia è fra i Paesi europei in cui
il trasporto pubblico locale ferroviario è
meno remunerativo in quanto i ricavi da
traffico e i corrispettivi per passeggero-
chilometro sono particolarmente bassi. I
ricavi da traffico sono infatti rispettiva-
mente inferiori del 50 per cento rispetto
alla Francia, e alla Germania, mentre i
ricavi da contribuzione pubblica sono in-
feriori in un range tra il 20 per cento e il
30 per cento. Tale situazione, protratta nel
tempo, ha influenzato la quantità e la
qualità del servizio offerto e le perfor-
mance economiche e reddituali delle im-
prese ferroviarie;

dal 2000 le regioni hanno la piena
responsabilità per quanto riguarda le po-
litiche in materia di servizio ferroviario
locale, subentrando allo Stato nel ruolo di
interlocutore con i diversi concessionari
che operano il servizio regionale, e dal
2001 hanno avuto trasferite le risorse, già
destinate al finanziamento del servizio
ferroviario locale;

l’obiettivo di tale decisione era ov-
viamente quello di attribuire al soggetto
istituzionale più vicino al cittadino il re-
cepimento delle esigenze degli utenti e
l’individuazione delle modalità più idonee

per la loro soddisfazione, anche attraverso
lo stimolo di una maggiore concorrenza
fra i diversi operatori che – attraverso lo
strumento del contratto di servizio – ge-
stiscono il servizio ferroviario locale;

il quadro normativo vigente non ha
permesso che tale obiettivo fosse piena-
mente raggiunto, motivo per cui ad oggi
nella disciplina per l’assegnamento del ser-
vizio ferroviario regionale, rimane sostan-
zialmente di fatto attenuato l’obbligo di af-
fidamento con procedure concorsuali (con
prevalenza di affidamenti in house piutto-
sto che di gare pubbliche, come segnalato
da uno studio di Cassa depositi e prestiti);

una vicenda normativa autonoma,
anch’essa particolarmente complessa, è
rappresentata dai profili concernenti il fi-
nanziamento del trasporto pubblico locale,
dunque anche quello ferroviario, regola-
mentato attraverso gli anni con disposizioni
non sempre chiare – se non addirittura
contraddittorie – nei loro obiettivi;

dalla definizione di un quadro sta-
bile e certo delle risorse disponibili per un
periodo adeguato alla programmazione dei
servizi e degli investimenti, dipenderà il
successo del processo di liberalizzazione
del settore;

al tema del finanziamento del set-
tore del trasporto ferroviario locale sono
strettamente connessi quello degli investi-
menti in infrastrutture, quello dei ricavi
da traffico e, non ultimo, quello della
sicurezza;

è indubbio, infatti, che l’elevata
anzianità media, che per le locomotive è
pari a 26 anni, con punte massime di
anzianità che superano i 60, e per gli
elettrotreni è pari a 23 anni con punte
sino a 39 anni, abbia una ripercussione sui
costi di manutenzione del materiale e
contribuisca a disincentivare l’utilizzo del
treno da parte del viaggiatore anche ri-
spetto ad offerte differenti che sono pre-
senti sul mercato;

il tema del rinnovo del parco vei-
coli si pone anche dal punto di vista della
sua sostenibilità ecologica, ed in questo
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quadro sarebbe dunque auspicabile, l’in-
troduzione di misure di medio-lungo ter-
mine finalizzate ad un ribaltamento della
convenienza attuale dell’utilizzo del tra-
sporto su gomma a favore di quello su
ferro;

alla riduzione dei trasferimenti sta-
tali al settore ha fatto seguito una generale
tendenza sia delle regioni sia degli enti
locali a rivedere al rialzo i titoli di viaggio,
aumento in seguito al quale tuttavia non si
è registrato un innalzamento della qualità
del servizio di trasporto ferroviario urbano
e regionale;

i rapporti annuali delle associa-
zioni dei pendolari rilevano un continuo
declino della qualità percepita (comfort,
pulizia dei veicoli e sicurezza delle sta-
zioni) e di quella erogata (puntualità e
frequenza del servizio);

il rapporto Pendolaria, redatto an-
nualmente da Legambiente, restituisce una
fotografia impietosa quanto veritiera delle
condizioni barbare e non dignitose in cui
giornalmente sono costretti a viaggiare i 3
milioni di cittadini che per ragioni di
studio o di lavoro devono spostarsi con il
treno;

nel rapporto citato, relativo al-
l’anno 2015, viene stilata – altresì – una
graduatoria delle linee ferroviarie peggiori
o infernali: quest’anno l’ambito riconosci-
mento è stato assegnato alla linea Roma-
Lido, mentre nel 2014 – e per il terzo
anno consecutivo – il « premio Caronte »
(drammatico e sarcastico richiamo al tra-
ghettatore di anime in pena) era stato
vinto dalla linea Roma-Nettuno;

non ci sono, tuttavia, pendolari più
fortunati di altri, anzi è vero il contrario:
ci sono pendolari più sfortunati di altri, in
tutte le regioni, da nord a sud di un Paese
che da questo punto di vista non sembra
fare discriminazioni fra i suoi cittadini.
Oltre a quelli che viaggiano sulla già citata
linea Roma-Lido, ci sono i pendolari delle
linee: l’Alifana e Circumvesuviana in Cam-
pania, la Chiasso-Rho, la Verona-Rovigo,
la Reggio Calabria-Taranto, la Messina-

Catania-Siracusa, Taranto-Potenza-Sa-
lerno, la Novara-Varallo, la Orte-Foligno-
Fabriano e la Genova-Acqui Terme;

il nuovo indirizzo comunitario sulle
politiche di trasporto mette nuovamente in
luce le opportunità legate al rilancio delle
città e alla necessità di investire in modo
prioritario sui contesti urbani piuttosto
che sui corridoi;

nella nuova visione europea dei
trasporti, infatti, sarà centrale intercettare
le priorità di azioni delle istituzioni del-
l’Unione europea, che, stando agli atti
normativi e di programmazione da esse
adottati, riguardano proprio le città, aree
strategiche per il rilancio dell’economia
europea, ma anche ambiti all’interno delle
quali si manifestano i più rilevanti feno-
meni di congestione, inquinamento ed in-
cidentalità stradale;

come è evidente, dunque, le azioni
specificamente rivolte al rilancio del tra-
sporto pubblico locale, quello ferroviario
in particolare, sono strettamente connesse
all’ambito più ampio di una politica per la
mobilità sostenibile, finalizzata al perse-
guimento di tre obiettivi essenziali: la
sicurezza, l’efficienza degli spostamenti (in
termini non soltanto di costi monetari, ma
anche di costi-opportunità, a partire dal-
l’impiego di tempo) e la riduzione dell’im-
patto ambientale;

una politica per la mobilità, con
particolare riferimento alla mobilità ur-
bana, può trarre consistenti benefici dalle
innovazioni nel settore delle tecnologie
dell’informazione e della comunicazione.
La normativa dell’Unione europea ha già
da qualche tempo rivolto una specifica
attenzione ai sistemi di trasporto intelli-
genti, vale a dire alle modalità di appli-
cazione delle innovazioni tecnologiche al
piano della mobilità;

una politica di rilancio del trasporto
pubblico locale dovrebbe in primo luogo
contenere al proprio interno azioni mirate
al coordinamento tra le diverse modalità
con cui il trasporto pubblico è effettuato;
ciò vale, in particolare, per i servizi su ferro
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e su gomma, per i quali si rende spesso
evidente l’esigenza di un’integrazione della
programmazione dei servizi che coinvolga,
oltre ai gestori, anche regioni ed enti locali,
in ragione delle rispettive competenze sulle
due modalità di trasporto. In secondo
luogo, la politica per il trasporto locale do-
vrebbe associarsi a specifiche azioni per
favorire l’utilizzo « misto » del mezzo pri-
vato e del mezzo pubblico;

in quest’ottica dovrebbero essere
considerate anche le iniziative per incen-
tivare servizi alternativi al mezzo indivi-
duale, quali il car sharing, car pooling, bike
sharing: lo sviluppo di tali servizi dovrebbe
essere agevolato sia dal lato della do-
manda, attraverso azioni di stimolo nei
confronti di potenziali utenti, sia dal lato
dell’offerta, attraverso il miglioramento
dell’organizzazione dei servizi e l’apertura
alla concorrenza (in luogo dell’esclusiva a
vantaggio dell’azienda titolare del servizio
di trasporto pubblico);

sull’assetto normativo del settore
del trasporto pubblico locale, infine, si
auspica un impatto positivo dell’avvio del-
l’attività dell’Autorità di regolazione dei
trasporti. Tra i compiti dell’Autorità, come
definiti dall’articolo 37 del decreto-legge
n. 201 del 2011 (come modificato dal
decreto-legge n. 1 del 2012, rientrano in-
fatti quelli di: definire i criteri per la
fissazione delle tariffe, stabilire le condi-
zioni minime di qualità dei servizi di
trasporto locali connotati da oneri di ser-
vizio pubblico, definire gli schemi dei
bandi delle gare per l’assegnazione dei
servizi di trasporto,

impegna il Governo:

a valutare l’opportunità di predi-
sporre, per quanto di competenza, tempe-
stive iniziative, anche di carattere norma-
tivo, finalizzate ad assicurare un finanzia-
mento pubblico adeguato e stabile al set-
tore, esplorando anche la possibilità di
attingere ai fondi strutturali europei, al
fine di realizzare una visione integrata tra
trasporto pubblico e territorio urbano;

a valutare l’opportunità di predi-
sporre iniziative, anche di carattere nor-
mativo, relative alle modalità di affida-
mento del servizio, perseguendo l’obiettivo
primario di determinare un aumento del-
l’efficienza gestionale delle aziende affida-
tarie e del livello di qualità dei servizi da
esse resi, stimolando, altresì, processi di
aggregazione tra tali aziende che ne faci-
litino la crescita dimensionale;

a valutare l’opportunità di realizzare
iniziative specifiche per favorire, anche
con provvedimenti di carattere economico-
finanziario, il trasporto pubblico locale
ferroviario nell’ambito più ampio di una
politica per la mobilità sostenibile finaliz-
zata al perseguimento di tre obiettivi es-
senziali: la sicurezza, l’efficienza degli spo-
stamenti (in termini non soltanto di costi
monetari, ma anche di costi-opportunità, a
partire dall’impiego di tempo) e la ridu-
zione dell’impatto ambientale;

a favorire, per quanto di sua com-
petenza, il rilancio di una politica per il
trasporto pubblico locale che preveda an-
che azioni mirate a promuovere: il coor-
dinamento delle diverse modalità con cui
il trasporto pubblico è effettuato, l’utilizzo
« misto » del mezzo privato e del mezzo
pubblico, incentivandone sia la domanda
che l’offerta, e, con particolare riguardo
alla sicurezza, infine, l’impiego di sistemi
di trasporto intelligenti, vale a dire le
modalità di applicazione delle innovazioni
tecnologiche al piano della mobilità, svol-
gendo, per quanto di competenza, un’op-
portuna attività di coordinamento dei di-
versi piani regionali;

a predisporre, nell’ambito delle pro-
prie competenze, tempestive ed idonee
iniziative per superare in maniera defini-
tiva le criticità accennate in premessa con
riferimento alla situazione del trasporto
pubblico locale ferroviario delle dieci linee
peggiori del Paese.

(1-01161) « Fauttilli, Baradello, Caruso, Fi-
tzgerald Nissoli, Gigli, Sberna,
Dellai ».
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La Camera,

premesso che:

il Governo si è impegnato, in varie,
sedi, a presentare al Parlamento una re-
lazione sull’impatto economico, indu-
striale, occupazionale e sociale, prima di
procedere alla privatizzazione delle ferro-
vie dello Stato italiane;

« occorrono con urgenza risorse
per investimenti da utilizzare nel trasporto
pubblico locale », come affermato dal Mi-
nistro dell’economia e delle finanze, Pier
Carlo Padovan, in Commissione Trasporti
il 12 gennaio 2016;

« ci sono molti settori che hanno
problemi di performance, come trasporto
pubblico regionale e merci »; proprio per il
trasporto regionale che, coinvolge ogni
giorno milioni di pendolari si chiede « un
forte investimento sul parco rotabile »,
come sostenuto dal Ministro delle infra-
strutture e dei trasporti Graziano Delrio,
nell’audizione alla Commissione lavori
pubblici del Senato il 13 gennaio 2016;

la situazione in cui vivono i pen-
dolari nel nostro Paese è drammatica: i
treni sono vetusti, insufficienti e le tratte
ferroviarie sono sguarnite da continui tagli
sui servizi;

i mezzi adibiti al trasporto pub-
blico sono inadeguati e spesso non con-
formi neppure alle norme di inquina-
mento ambientale: il quadro è ulterior-
mente appesantito dal continuo aumento
delle tariffe che gli ergi locali applicano
per far fronte alla cronica mancanza di
risorse e tentare di arginare una dissestata
finanza locale;

i vantaggi ambientali, climatici e di
vivibilità delle città dovrebbero spingere il
Governo a investire sul trasporto su rotaia,
anche per andare incontro alle esigenze
del cittadini e, in particolar modo, del
pendolari;

il 28 novembre 2015 si è concluso
l’accordo per il rinnovo del contratto na-
zionale del trasporto pubblico locale, sca-
duto da 7 anni. Tale accordo, che arriva al

termine della più lunga e complessa ver-
tenza del settore e che interessa oltre 116
mila autoferrotranvieri, prevede, nella sua
parte retributiva, une « una tantum » di
600 euro per il periodo gennaio 2012-
ottobre 2015, pagabile in due tranche (a
gennaio ad aprile 2016);

la legge di stabilità 2016 ha previ-
sto, all’articolo 1, comma 866, che per il
concorso dello Stato al raggiungimento
degli standard europei del parco mezzi
destinato al trasporto pubblico locale e
regionale, e in particolare per accessibilità
per persone a mobilità ridotta, presso il
Ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti è istituito un Fondo finalizzato
all’acquisto diretto, ovvero per il tramite di
società specializzate, nonché alla riquali-
ficazione elettrica o al noleggio 491 mezzi
adibiti al trasporto pubblico locale e re-
gionale, e a tale Fondo confluiscono, pre-
via intesa con le regioni, le risorse dispo-
nibili di cui all’articolo 1, comma 83, della
legge 27 dicembre 203, n. 147, e successivi
rifinanziamenti nonché 210 milioni di
euro per ciascuno degli anni 2019 e 2020,
130 milioni di euro 2021 e 90 milioni di
euro per l’anno 2022;

il Governo si è espresso a favore di
rinvio dell’entrata in vigore di tale norma
al 1o gennaio 2017, sprecando in tal modo
un anno prezioso al fine del raggiungi-
mento degli obiettivi sulla modernizza-
zione, e sul potenziamento del trasporto
pubblico locale;

l’articolo 1, comma 90, della legge
n. 56 del 2014, (cosiddetta legge Delrio),
ha stabilito che Stato o regioni, in fun-
zione della materia, devono sopprimere
agenzie o enti (consorzi, società In house)
alle quali siano state attribuite funzioni di
organizzazione dei servizi pubblici di ri-
levanza economica in ambito provinciale o
sub-provinciale, riattribuendo, contestual-
mente, tali funzioni alle province, così
come si attribuisce alle province la fun-
zione fondamentale di pianificazione dei
servizi di trasporto in ambito provinciale;

per quanto concerne la disciplina
settoriale in materia di Tpl, il decreto
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legislativo n. 422 del 1997, (cosiddetto
« decreto Burlando ») ripartisce le compe-
tenze in materia di Tpl tra i diversi livelli
istituzionali; alle regioni trasporto su
ferro, servizi aerei, marittimi, fluviali e
lacuali regionali; alle province il trasporto
su gomma a guida veicolata ed in sede
propria (esclusi ferroviari e navigazione
interna); ai comuni qualsiasi servizio
svolto interamente all’interno di un solo
comune;

è evidente come questa frammen-
tarietà di funzioni e la cronica carenza di
risorse mal si conciliano con la necessità
di procedere ad una modernizzazione e
pianificazione del settore;

l’efficienza e la migliore corrispon-
denza tra domanda e offerta saranno
possibili dopo un attento monitoraggio e il
ricorso a gare pubbliche in un contrasto
normativo certo,

impegna il Governo:

ad adottare ogni iniziativa volta alla
tempestiva attuazione della norma che
prevede l’istituzione del Fondo finalizzato
all’acquisto diretto, ovvero per il tramite di
società specializzate, nonché alla riquali-
ficazione elettrica o al noleggio dei mezzi
adibiti al trasporto pubblico locale e re-
gionale, previsto dalla legge di stabilità
2016;

a porre al centro della sua agenda
l’incentivazione dei trasporto pubblico lo-
cale tramite i necessari e adeguati finan-
ziamenti, assumendo iniziative per preve-
dere anche un adeguato incremento del
trasferimenti della Stato agli enti locali, al
fine di assicurare la copertura finanziaria
per il rinnovo del contratto nazionale del
trasporto pubblico locale di cui in pre-
messa;

ad assumere iniziative per fornire
quanto prima una cornice normativa certa
e unitaria, all’interno della quale gli enti
locali possano promuovere la mobilità ur-
bana ed extraurbana, ricorrendo a proce-
dure di gara pubbliche e trasparenti;

a presentare, in tempi brevi, al Par-
lamento la relazione sull’impatto econo-
mico, industriale, occupazionale e sociale,
di cui in premessa, prima di procedere alla
privatizzazione delle Ferrovie dello Stato
italiane.

(1-01164) « Biasotti, Polverini, Occhiuto ».

La Camera,

premesso che:

il Governo si è impegnato, in varie,
sedi, a presentare al Parlamento una re-
lazione sull’impatto economico, indu-
striale, occupazionale e sociale, prima di
procedere alla privatizzazione delle ferro-
vie dello Stato italiane;

« occorrono con urgenza risorse
per investimenti da utilizzare nel trasporto
pubblico locale », come affermato dal Mi-
nistro dell’economia e delle finanze, Pier
Carlo Padovan, in Commissione Trasporti
il 12 gennaio 2016;

« ci sono molti settori che hanno
problemi di performance, come trasporto
pubblico regionale e merci »; proprio per il
trasporto regionale che, coinvolge ogni
giorno milioni di pendolari si chiede « un
forte investimento sul parco rotabile »,
come sostenuto dal Ministro delle infra-
strutture e dei trasporti Graziano Delrio,
nell’audizione alla Commissione lavori
pubblici del Senato il 13 gennaio 2016;

la situazione in cui vivono i pen-
dolari nel nostro Paese è drammatica: i
treni sono vetusti, insufficienti e le tratte
ferroviarie sono sguarnite da continui tagli
sui servizi;

i mezzi adibiti al trasporto pub-
blico sono inadeguati e spesso non con-
formi neppure alle norme di inquina-
mento ambientale: il quadro è ulterior-
mente appesantito dal continuo aumento
delle tariffe che gli ergi locali applicano
per far fronte alla cronica mancanza di
risorse e tentare di arginare una dissestata
finanza locale;
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i vantaggi ambientali, climatici e di
vivibilità delle città dovrebbero spingere il
Governo a investire sul trasporto su rotaia,
anche per andare incontro alle esigenze
del cittadini e, in particolar modo, del
pendolari;

il 28 novembre 2015 si è concluso
l’accordo per il rinnovo del contratto na-
zionale del trasporto pubblico locale, sca-
duto da 7 anni. Tale accordo, che arriva al
termine della più lunga e complessa ver-
tenza del settore e che interessa oltre 116
mila autoferrotranvieri, prevede, nella sua
parte retributiva, une « una tantum » di
600 euro per il periodo gennaio 2012-
ottobre 2015, pagabile in due tranche (a
gennaio ad aprile 2016);

la legge di stabilità 2016 ha previ-
sto, all’articolo 1, comma 866, che per il
concorso dello Stato al raggiungimento
degli standard europei del parco mezzi
destinato al trasporto pubblico locale e
regionale, e in particolare per accessibilità
per persone a mobilità ridotta, presso il
Ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti è istituito un Fondo finalizzato
all’acquisto diretto, ovvero per il tramite di
società specializzate, nonché alla riquali-
ficazione elettrica o al noleggio 491 mezzi
adibiti al trasporto pubblico locale e re-
gionale, e a tale Fondo confluiscono, pre-
via intesa con le regioni, le risorse dispo-
nibili di cui all’articolo 1, comma 83, della
legge 27 dicembre 203, n. 147, e successivi
rifinanziamenti nonché 210 milioni di
euro per ciascuno degli anni 2019 e 2020,
130 milioni di euro 2021 e 90 milioni di
euro per l’anno 2022;

il Governo si è espresso a favore di
rinvio dell’entrata in vigore di tale norma
al 1o gennaio 2017;

l’articolo 1, comma 90, della legge
n. 56 del 2014, (cosiddetta legge Delrio),
ha stabilito che Stato o regioni, in fun-
zione della materia, devono sopprimere
agenzie o enti (consorzi, società In house)
alle quali siano state attribuite funzioni di
organizzazione dei servizi pubblici di ri-
levanza economica in ambito provinciale o
sub-provinciale, riattribuendo, contestual-

mente, tali funzioni alle province, così
come si attribuisce alle province la fun-
zione fondamentale di pianificazione dei
servizi di trasporto in ambito provinciale;

per quanto concerne la disciplina
settoriale in materia di Tpl, il decreto
legislativo n. 422 del 1997, (cosiddetto
« decreto Burlando ») ripartisce le compe-
tenze in materia di Tpl tra i diversi livelli
istituzionali; alle regioni trasporto su
ferro, servizi aerei, marittimi, fluviali e
lacuali regionali; alle province il trasporto
su gomma a guida veicolata ed in sede
propria (esclusi ferroviari e navigazione
interna); ai comuni qualsiasi servizio
svolto interamente all’interno di un solo
comune;

è evidente come questa frammen-
tarietà di funzioni e la cronica carenza di
risorse mal si conciliano con la necessità
di procedere ad una modernizzazione e
pianificazione del settore;

l’efficienza e la migliore corrispon-
denza tra domanda e offerta saranno
possibili dopo un attento monitoraggio e il
ricorso a gare pubbliche in un contrasto
normativo certo,

impegna il Governo:

ad adottare ogni iniziativa volta alla
tempestiva attuazione della norma che
prevede l’istituzione del Fondo finalizzato
all’acquisto diretto, ovvero per il tramite di
società specializzate, nonché alla riquali-
ficazione elettrica o al noleggio dei mezzi
adibiti al trasporto pubblico locale e re-
gionale, previsto dalla legge di stabilità
2016;

a porre al centro della sua agenda
l’incentivazione dei trasporto pubblico lo-
cale tramite i necessari e adeguati finan-
ziamenti, assumendo iniziative per preve-
dere anche un adeguato incremento del
trasferimenti della Stato agli enti locali, al
fine di assicurare la copertura finanziaria
per il rinnovo del contratto nazionale del
trasporto pubblico locale di cui in pre-
messa;
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ad assumere iniziative per fornire
quanto prima una cornice normativa certa
e unitaria, all’interno della quale gli enti
locali possano promuovere la mobilità ur-
bana ed extraurbana, ricorrendo a proce-
dure di gara pubbliche e trasparenti;

a presentare, in tempi brevi, al Par-
lamento la relazione sull’impatto econo-
mico, industriale, occupazionale e sociale,
di cui in premessa, prima di procedere alla
privatizzazione delle Ferrovie dello Stato
italiane.

(1-01164) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Biasotti, Polverini,
Occhiuto ».

La Camera,

premesso che:

il pendolare, lavoratore o studente
che quotidianamente si sposta dal suo
comune di residenza per motivi di lavoro
o di studio, è una figura sempre più
diffusa nei Paesi ad economia sviluppata.
L’aumento della domanda di trasporto
pendolare è un dato comune a larga parte
delle città europee: in Italia la mobilità
pendolare è aumentata di oltre il 60 per
cento in 15 anni e i pendolari sono quasi
un quarto della popolazione;

sono numerosi i motivi alla base di
questo fenomeno. Nel nostro Paese, quello
principale è la fortissima crescita dei
prezzi delle abitazioni delle grandi città,
che ha provocato una sorta di emigra-
zione, con centinaia di migliaia di persone
che si sono trasferite nei comuni vicini;

sull’aumento del pendolarismo
hanno pesato anche i cambiamenti nel-
l’organizzazione e nella distribuzione nel
territorio di attività amministrative, sociali
ed economiche. Le periferie delle princi-
pali città italiane hanno inglobato i co-
muni adiacenti. Alcuni centri dell’hinter-
land sono diventati luoghi di residenza di
migliaia di persone che continuano a la-
vorare nel capoluogo. Si tratta di trasfor-
mazioni che hanno cambiato profonda-

mente la struttura sociale e culturale delle
città italiane, con conseguenze significative
sulla mobilità;

la maggior parte dei pendolari –
soprattutto per mancanza di infrastrutture
e servizi in grado di offrire alternative
reali – si muove in automobile, con forti
effetti negativi sulla bilancia energetica,
sulla congestione delle strade e sull’inqui-
namento dell’aria delle città. Mentre il
trasporto ferroviario, la risposta più effi-
cace per contenere questi fenomeni, pre-
senta ancora notevoli criticità nella qualità
del servizio offerto, tanto da aver causato
negli ultimi anni la proliferazione di in-
numerevoli comitati locali in difesa dei
diritti dei pendolari;

si prenda l’esempio di Firenze, nel
2011 per ogni pendolare in uscita da
Firenze ce ne sono stati tre in entrata. Il
pendolarismo quotidiano totale verso l’in-
terno è stato pari a 75.722 viaggiatori,
quello verso l’esterno è stato pari a 21.871
pendolari mentre i movimenti quotidiani
all’interno della provincia di Firenze ha
riguardato ben 335.616 pendolari, che rap-
presentano oltre il 77 per cento del totale
dei movimenti;

da fonti Istat relative al 15o Cen-
simento generale della popolazione e delle
abitazioni relativi agli spostamenti pendo-
lari per motivi di studio o di lavoro si
desume che sono quasi 29 milioni, pari al
48,6 per cento della popolazione residente,
il numero delle persone che ogni giorno
effettuano spostamenti per recarsi sul po-
sto di lavoro o di studio;

per recarsi al lavoro o nel luogo di
studio più di otto persone su dieci, pari
all’84,2 per cento del totale, utilizzano un
mezzo di trasporto;

l’automobile è il mezzo di trasporto
maggiormente utilizzato: il 44,9 per cento
dei residenti la utilizza come conducente
viaggiando solo, mentre solo nel 15,9 per
cento dei casi è prevista la presenza di
almeno un passeggero;

solo il 13,4 per cento sceglie mezzi
di trasporto collettivo, sia esso pubblico o
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privato, come treno, tram, metropolitana,
corriera;

solo il 3,5 per cento ricorre ai
mezzi a motore a due ruote (motocicletta,
ciclomotore e scooter) e il restante 3,3 per
cento utilizza la bicicletta;

il fenomeno del pendolarismo ri-
guarda essenzialmente le corte e le medie
distanze, tendenzialmente coincidenti con
tragitti interprovinciali;

il nostro è però un Paese che
viaggia « a due velocità », passando da
situazioni di vero e proprio dissesto a
punte d’eccellenza. Le dinamiche e le
realtà presenti sono molto differenti. Da
una parte bisogna registrare il successo di
treni sempre più moderni e veloci che si
muovono tra Salerno, Torino e Venezia
con un’offerta sempre più ampia e arti-
colata;

dall’altra parte si sono avuti esempi
di servizi che sembrano peggiorare di
giorno in giorno caratterizzati dall’assenza
della sicurezza del servizio, ripetuti guasti
e problemi tecnici, ritardi e corse mancate,
convogli vecchi e sovraffollati, spesso privi
di aria condizionata, stazioni non presi-
diate. Un esempio tra tutti la linea Reggio
Calabria-Taranto, tratta fondamentale di
collegamento tra le regioni del Sud, che
malgrado il ruolo determinante che po-
trebbe avere nel collegare gli oltre 40
centri urbani e turistici, è caratterizzata
da un pessimo servizio: da Reggio c’è un
solo treno diretto al giorno, che impiega
più di 7 ore a una velocità di 66 chilo-
metri/ora su una linea sostanzialmente
vuota;

nel complesso si è assistito alla
progressiva e generalizzata riduzione dei
treni Intercity, regionali, interregionali,
provinciali e dei collegamenti a lunga
percorrenza (ben -22,7 per cento dal 2010
al 2014) su tutte le altre direttrici nazio-
nali dove, come tempi di percorrenza, si è
rimasti fermi agli anni Ottanta;

a fronte dello sviluppo dell’alta ve-
locità solo in ben determinate zone del
Paese, si è assistito alla progressiva e

generalizzata riduzione dei treni Intercity
e dei collegamenti a lunga percorrenza
(-22,7 per cento dal 2010 al 2014) su tutte
le altre direttrici nazionali dove, come
tempi di percorrenza, si è rimasti fermi
agli anni Ottanta;

ad esempio, la tratta Roma-Milano,
prevede partenze di treni che si succedono
ad una distanza media di circa 20-15
minuti, mentre le tratte interne con per-
correnza media al di sotto dei 100 chilo-
metri la distanza tra un treno ed un altro
aumenta a 35-50 minuti;

a causa di servizi poco efficienti i
lavoratori pendolari italiani impiegano in
media 72 minuti per gli spostamenti gior-
nalieri di andata e ritorno, pari a ben 33
giornate lavorative annue;

se si riducessero i tempi di percor-
renza da 72 minuti a 40 minuti, si rispar-
mierebbero ogni anno ben 15 giornate
attualmente sprecate nella congestione del
traffico e nelle attese dei treni. Natural-
mente la qualità del lavoro aumenterebbe
e gli incrementi di produttività sarebbero
vistosi;

tutti conoscono le condizioni estre-
mamente disagevoli affrontate dai pendo-
lari nei loro tragitti, soprattutto nelle
tratte regionali, con un servizio pubblico
reso che è in costante peggioramento a
causa di ripetuti guasti e problemi tecnici;

particolarmente urgente appare
l’instaurazione di un coordinamento a li-
vello nazionale che possa razionalizzare e
migliorare uniformemente la situazione
del trasporto collettivo su tutto il territo-
rio. Ad avviso dei firmatari del presente
atto di indirizzo, esso non può essere
efficacemente svolto dalle sole regioni,
chiuse in competenze territoriali troppo
anguste e le cui decisioni parcellizzate e
diverse tra esse non consentono l’efficien-
tamento e il miglioramento del servizio
pubblico da rendere ai cittadini nell’intero
Paese;

si dovrebbe attivare con urgenza
una sorta di cabina di regia nazionale la
quale, attraverso gli strumenti della pro-
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grammazione e della concertazione tra le
diverse componenti pubbliche e private,
locali e nazionali, indirizzi in modo effi-
ciente, efficace ed economico le scelte e le
politiche in tema di mobilità e trasporti,
monitorando gli interventi effettuati ai
diversi livelli di governo del territorio;

purtroppo, le risorse stanziate a
livello centrale e reperite nel bilancio dello
Stato per il trasporto pubblico su ferro e
su gomma, sono diminuite del 25 per
cento, con la conseguenza che le regioni,
che si ricorda qui incidentalmente hanno
visto attribuirsi nel 2001 le competenze sui
treni locali, hanno effettuato in larga parte
dei casi tagli al servizio pubblico, oltre-
tutto aumentando le tariffe delle tratte;

ad avviso dei firmatari del presente
atto di indirizzo il trasporto pendolare
dovrebbe rappresentare una priorità delle
politiche di Governo, sia perché risponde
a una esigenza reale e diffusa dei cittadini,
sia perché, se fosse efficiente, spingerebbe
sempre più persone ad abbandonare l’uso
dell’auto con vantaggi ambientali, climatici
e di vivibilità delle nostre città;

nonostante la migrazione al di
fuori delle città più grandi da parte dei
ceti meno abbienti causata dalla ricerca di
abitazioni più consone al loro ridotto
tenore di vita come sopra detto, o dei ceti
più abbienti alla ricerca di abitazioni lus-
suose e confortevoli al di fuori dell’affol-
lamento e della confusione cittadina, ri-
mangono moltissimi gli abitanti delle città
più grandi. Ciò deve indurre ad una ap-
profondita riflessione su nuovi bisogni de-
gli spazi urbani;

milioni di cittadini sono chiamati
ogni giorno a confrontarsi con esigenze di
mobilità per motivi di lavoro, studio o
svago. L’incredibile mole di spostamenti
urbani soddisfa un fabbisogno vitale degli
individui e della collettività, ma produce al
tempo stesso una serie di criticità: più del
7 per cento degli incidenti stradali avviene
in città, e sempre in ambito urbano si
verificano i principali fenomeni di conge-
stione, che sono alla base di un maggiore
consumo di carburante e di più alte emis-
sioni nell’atmosfera;

ad avviso dei firmatari del presente
atto di indirizzo si deve dare una migliore
definizione e promozione di misure fina-
lizzate a garantire un diritto alla mobilità
urbana sostenibile. Se la congestione, in-
fatti, si manifesta nell’eccesso di veicoli
sulle strade, va considerato che molti
utenti sono costretti ad utilizzare la pro-
pria automobile per mancanza di valide
alternative;

le città italiane sono fortemente
penalizzate nel contesto europeo a causa
di sistemi di trasporto pubblico poco in-
tegrati, economicamente squilibrati e so-
prattutto con standard qualitativi forte-
mente scadenti. Il differenziale che il tra-
sporto pubblico italiano sconta con l’estero
riguarda l’offerta, le infrastrutture, la
mancanza di pianificazione e si traduce in
un costo individuale annuale di 1.500
euro;

stando così le cose, diviene un
compito prioritario della politica garantire
a tutti i cittadini forme di mobilità soste-
nibili e sicure, soprattutto nelle grandi
aree urbane. Lo richiede il buon senso,
oltre che la legge, dall’articolo 16 della
Costituzione italiana alla Dichiarazione
universale di diritti dell’uomo;

a riprova dell’importanza del tema
la Commissione europea ha approntato
l’Action Plan on urban mobility, redatto sin
dal 2009, ove sono individuati gli elementi
fondamentali da considerare per riorga-
nizzare il sistema della mobilità alla scala
urbana. In particolare, nell’Action Plan si
vuole puntare all’applicazione di strategie
integrate di azione che pongano attenzione
principalmente alle necessità delle diverse
categorie di cittadini e che assicurino l’ac-
cessibilità e la sicurezza del trasporti;

come è noto, la mobilità incide
molto sulla capacità delle città di attrarre
persone e investimenti. In un mondo ten-
dente alla globalizzazione dove la compe-
tizione è sempre più fra i contesti urbani
e meno fra Paesi e aree geografiche, l’Italia
rischia il paradosso delle città. La nostra
penisola, sede dei centri storici più belli
del mondo, quelli dove le generazioni
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passate hanno più generosamente lasciato
i loro segni, sta perdendo la sfida della
qualità urbana e della competitività;

il crescente volume di spostamenti
urbani, solo parzialmente fermato dalla
crisi economica, oltre ai bisogni che quo-
tidianamente soddisfa determina una serie
di effetti negativi che incidono su molte-
plici aspetti della vita cittadina: consumi
energetici, reddito delle famiglie, lavoro,
salute, turismo, tutela delle persone an-
ziane, salvaguardia del patrimonio arti-
stico, sicurezza, non solo stradale;

i rilevanti fenomeni di congestione,
oltre a produrre effetti negativi sui livelli
di emissione e sui consumi di carburante,
comportano anche la perdita di ore spese
ogni giorno nel traffico. In alcune città,
come ad esempio Roma, il costo della
congestione supera i 2 miliardi di euro
ogni anno, in media 1.005,91 euro per ogni
automobilista e 722,75 euro per ogni
utente del trasporto pubblico. Conside-
rando le sole cinque città più trafficate, il
valore del tempo sprecato nel traffico è di
oltre 5 miliardi di euro, una cifra che
sarebbe sufficiente a realizzare tutti gli
investimenti di cui il Paese necessita per
colmare i ritardi e le carenze del nostro
sistema dei trasporti urbani;

per evitare il paradosso descritto è
necessario adottare una serie di interventi
coordinati, funzionali a migliorare la vivi-
bilità delle città prendendo spunto anche
dagli esempi che hanno funzionato, dalle
best practices italiane ed europee;

tutto ciò, anche alla luce del fatto
che la normativa contenuta nei decreti
attuativi della cosiddetta riforma Madia
della pubblica amministrazione, secondo
le prime bozze che anticipano il testo di
norme che dovrebbero vedere la luce nel
prossimi giorni, avrebbe previsto finanzia-
menti per il trasporto pubblico urbano
dotando bus, metro e tram di sistemi
elettronici per i passeggeri, consentendo il
ricorso al contratto di leasing per moder-
nizzare il parco circolante di bus e treni,
la stipula di contratti di servizio con
obbligo di rinnovo del parco mezzi e

l’impegno da parte dei comuni di utiliz-
zare i fondi dell’Unione europea per l’in-
novazione nei trasporti e garantendo il
rinnovo del parco rotabili sia di bus che di
treni o metropolitane,

impegna il Governo:

ad avviare immediatamente una stra-
tegia nazionale sulla mobilità dolce, in
piena collaborazione con le regioni, le
province e gli enti locali, che abbia come
obiettivo prioritario la creazione di un
integrato sistema di trasporto pubblico
intermodale, efficiente e sostenibile, in
grado di mettere le esigenze dell’utente-
cittadino al centro del proprio sistema,
migliorando radicalmente la qualità di vita
della collettività ed ottenendo effetti posi-
tivi in termini di riduzione delle emissioni
dei gas inquinanti, soprattutto nelle aree
urbane più grandi e maggiormente colpite
dal fenomeno dell’inquinamento;

a far sì che la strategia nazionale
garantisca i seguenti obiettivi: il ripristino
del mobility management all’interno di
imprese ed enti pubblici e privati; il mi-
glioramento del servizio ferroviario per le
medie e corte tratte ferroviarie, sia in
termini di servizio offerto, sicurezza, ve-
locità di percorrenza; incentivi economici
e fiscali da destinarsi a servizi di car
sharing e car pooling; incrementi signifi-
cativi delle agevolazioni fiscali concesse in
caso di ricorso alla mobilità alternativa
quale quella ciclabile e pedonale; introdu-
zione del bike-sharing in prossimità delle
stazioni ferroviarie e in genere in tutte le
aree nodali urbane; investimenti per l’ef-
ficientamento, il miglioramento dei servizi
e la riduzione dei costi del trasporto
pubblico locale (TPL); predisposizione di
misure in grado di attuare efficaci politi-
che di disincentivazioni della mobilità pri-
vata su gomma; predisposizione della
messa in sicurezza della rete viaria esi-
stente;

ad assumere iniziative con urgenza
per procedere al rinnovo del parco rota-
bile e del parco veicolare pubblico in
genere;
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ad assumere iniziative per ripristi-
nare l’utilizzabilità di linee ferroviarie ri-
tenute « secondarie » che sono state chiuse,
dismesse o sostituite da servizio su
gomma;

ad attuare politiche finalizzate ad
allontanare il transito di automezzi ad alta
emissività, specialmente nei centri storici e
nei pressi di monumenti di particolare
pregio;

ad effettuare un’adeguata campagna
di educazione stradale e a predisporre
campagne mediatiche di informazione al
fine di sensibilizzare la popolazione e
indurla verso forme cooperative di utilizzo
razionale, quindi limitato, degli automezzi
privati;

ad avviare, in collaborazione con le
regioni, attraverso un programma struttu-
rato di cofinanziamento, tutte le proce-
dure ed azioni necessarie urgenti per ga-
rantire su tutto il territorio nazionale
l’elettrificazione di tutte le tratte ferrovia-
rie, realizzando quindi la trasformazione
in doppio binario di tutte le tratte a
binario unico, al fine di elevare la qualità
del servizio agli standard europei;

a promuovere l’impiego di materiali
riciclati o recuperati per la realizzazione
delle infrastrutture ferroviarie e stradali;

ad assumere iniziative per ripristi-
nare, a vantaggio del trasporto urbano e
extraurbano, il « Fondo per la mobilità
sostenibile » istituito nel 2006 con l’arti-
colo 1121 della legge n. 296, la cosiddetta
legge finanziaria 2007, dotandolo di uno
stanziamento minimo di 100 milioni di
euro per ogni programmazione triennale, i
cui fondi devono essere destinati agli in-
terventi e al potenziamento del trasporto
pubblico;

ad assumere iniziative per garantire
la possibilità di detrarre le spese sostenute
per l’acquisto di abbonamenti annuali al
servizio di trasporto pubblico locale, re-
gionale e interregionale in base alle norme
contenute nella legge n. 244 del 2007;

ad avviare un sistema di monitorag-
gio del servizio di trasporto pubblico, sia
su rotaie che su gomma, che preveda da
parte degli utenti di usufruire in maniera
adeguata di rimborsi per servizi carenti e
in generale per tutti i disservizi (causati da
guasti e inadempienze di varia natura)
sanzionando opportunamente l’ente ge-
store del servizio;

ad assumere iniziative per introdurre
la possibilità, per i comuni e in generale
per gli enti locali, di istituire zone riser-
vate al transito ed al parcheggio di auto-
mezzi a beneficio di coloro i quali condi-
vidono con più persone uno stesso mezzo
privato;

ad adottare iniziative per istituire un
fondo per la realizzazione di percorsi
ciclopedonabili in testa agli argini fluviali
e la manutenzione straordinaria degli
stessi;

a confermare, con apposita iniziativa
normativa, la pubblicazione dei dati rela-
tivi ai risultati delle indagini di customer
satisfaction condotte sulla qualità dei ser-
vizi erogati ai cittadini in tema di trasporti
pubblici, attraverso diversi canali, facen-
done rilevare il relativo andamento.

(1-01165) « Segoni, Artini, Baldassarre, Be-
chis, Brignone, Civati, Andrea
Maestri, Matarrelli, Pasto-
rino, Turco ».

(Mozione non iscritta all’ordine del giorno
ma vertente su materia analoga).

La Camera,

premesso che:

il pendolare, lavoratore o studente
che quotidianamente si sposta dal suo
comune di residenza per motivi di lavoro
o di studio, è una figura sempre più
diffusa nei Paesi ad economia sviluppata.
L’aumento della domanda di trasporto
pendolare è un dato comune a larga parte
delle città europee: in Italia la mobilità
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pendolare è aumentata di oltre il 60 per
cento in 15 anni e i pendolari sono quasi
un quarto della popolazione;

sono numerosi i motivi alla base di
questo fenomeno. Nel nostro Paese, quello
principale è la fortissima crescita dei
prezzi delle abitazioni delle grandi città,
che ha provocato una sorta di emigra-
zione, con centinaia di migliaia di persone
che si sono trasferite nei comuni vicini;

sull’aumento del pendolarismo
hanno pesato anche i cambiamenti nel-
l’organizzazione e nella distribuzione nel
territorio di attività amministrative, sociali
ed economiche. Le periferie delle princi-
pali città italiane hanno inglobato i co-
muni adiacenti. Alcuni centri dell’hinter-
land sono diventati luoghi di residenza di
migliaia di persone che continuano a la-
vorare nel capoluogo. Si tratta di trasfor-
mazioni che hanno cambiato profonda-
mente la struttura sociale e culturale delle
città italiane, con conseguenze significative
sulla mobilità;

la maggior parte dei pendolari –
soprattutto per mancanza di infrastrutture
e servizi in grado di offrire alternative
reali – si muove in automobile, con forti
effetti negativi sulla bilancia energetica,
sulla congestione delle strade e sull’inqui-
namento dell’aria delle città. Mentre il
trasporto ferroviario, la risposta più effi-
cace per contenere questi fenomeni, pre-
senta ancora notevoli criticità nella qualità
del servizio offerto, tanto da aver causato
negli ultimi anni la proliferazione di in-
numerevoli comitati locali in difesa dei
diritti dei pendolari;

si prenda l’esempio di Firenze, nel
2011 per ogni pendolare in uscita da
Firenze ce ne sono stati tre in entrata. Il
pendolarismo quotidiano totale verso l’in-
terno è stato pari a 75.722 viaggiatori,
quello verso l’esterno è stato pari a 21.871
pendolari mentre i movimenti quotidiani
all’interno della provincia di Firenze ha
riguardato ben 335.616 pendolari, che rap-
presentano oltre il 77 per cento del totale
dei movimenti;

da fonti Istat relative al 15o Cen-
simento generale della popolazione e delle
abitazioni relativi agli spostamenti pendo-
lari per motivi di studio o di lavoro si
desume che sono quasi 29 milioni, pari al
48,6 per cento della popolazione residente,
il numero delle persone che ogni giorno
effettuano spostamenti per recarsi sul po-
sto di lavoro o di studio;

per recarsi al lavoro o nel luogo di
studio più di otto persone su dieci, pari
all’84,2 per cento del totale, utilizzano un
mezzo di trasporto;

l’automobile è il mezzo di trasporto
maggiormente utilizzato: il 44,9 per cento
dei residenti la utilizza come conducente
viaggiando solo, mentre solo nel 15,9 per
cento dei casi è prevista la presenza di
almeno un passeggero;

solo il 13,4 per cento sceglie mezzi
di trasporto collettivo, sia esso pubblico o
privato, come treno, tram, metropolitana,
corriera;

solo il 3,5 per cento ricorre ai
mezzi a motore a due ruote (motocicletta,
ciclomotore e scooter) e il restante 3,3 per
cento utilizza la bicicletta;

il fenomeno del pendolarismo ri-
guarda essenzialmente le corte e le medie
distanze, tendenzialmente coincidenti con
tragitti interprovinciali;

il nostro è però un Paese che
viaggia « a due velocità », passando da
situazioni di vero e proprio dissesto a
punte d’eccellenza. Le dinamiche e le
realtà presenti sono molto differenti. Da
una parte bisogna registrare il successo di
treni sempre più moderni e veloci che si
muovono tra Salerno, Torino e Venezia
con un’offerta sempre più ampia e arti-
colata;

dall’altra parte si sono avuti esempi
di servizi che sembrano peggiorare di
giorno in giorno caratterizzati dall’assenza
della sicurezza del servizio, ripetuti guasti
e problemi tecnici, ritardi e corse mancate,
convogli vecchi e sovraffollati, spesso
privi di aria condizionata, stazioni non
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presidiate. Un esempio tra tutti la linea
Reggio Calabria-Taranto, tratta fondamen-
tale di collegamento tra le regioni del Sud,
che malgrado il ruolo determinante che
potrebbe avere nel collegare gli oltre 40
centri urbani e turistici, è caratterizzata
da un pessimo servizio: da Reggio c’è un
solo treno diretto al giorno, che impiega
più di 7 ore a una velocità di 66 chilo-
metri/ora su una linea sostanzialmente
vuota;

nel complesso si è assistito alla
progressiva e generalizzata riduzione dei
treni Intercity, regionali, interregionali,
provinciali e dei collegamenti a lunga
percorrenza (ben -22,7 per cento dal 2010
al 2014) su tutte le altre direttrici nazio-
nali dove, come tempi di percorrenza, si è
rimasti fermi agli anni Ottanta;

a fronte dello sviluppo dell’alta ve-
locità solo in ben determinate zone del
Paese, si è assistito alla progressiva e
generalizzata riduzione dei treni Intercity
e dei collegamenti a lunga percorrenza
(-22,7 per cento dal 2010 al 2014) su tutte
le altre direttrici nazionali dove, come
tempi di percorrenza, si è rimasti fermi
agli anni Ottanta;

ad esempio, la tratta Roma-Milano,
prevede partenze di treni che si succedono
ad una distanza media di circa 20-15
minuti, mentre le tratte interne con per-
correnza media al di sotto dei 100 chilo-
metri la distanza tra un treno ed un altro
aumenta a 35-50 minuti;

a causa di servizi poco efficienti i
lavoratori pendolari italiani impiegano in
media 72 minuti per gli spostamenti gior-
nalieri di andata e ritorno, pari a ben 33
giornate lavorative annue;

se si riducessero i tempi di percor-
renza da 72 minuti a 40 minuti, si rispar-
mierebbero ogni anno ben 15 giornate
attualmente sprecate nella congestione del
traffico e nelle attese dei treni. Natural-
mente la qualità del lavoro aumenterebbe
e gli incrementi di produttività sarebbero
vistosi;

tutti conoscono le condizioni estre-
mamente disagevoli affrontate dai pendo-
lari nei loro tragitti, soprattutto nelle
tratte regionali, con un servizio pubblico
reso che è in costante peggioramento a
causa di ripetuti guasti e problemi tecnici;

particolarmente urgente appare
l’instaurazione di un coordinamento a li-
vello nazionale che possa razionalizzare e
migliorare uniformemente la situazione
del trasporto collettivo su tutto il territo-
rio. Ad avviso dei firmatari del presente
atto di indirizzo, esso non può essere
efficacemente svolto dalle sole regioni,
chiuse in competenze territoriali troppo
anguste e le cui decisioni parcellizzate e
diverse tra esse non consentono l’efficien-
tamento e il miglioramento del servizio
pubblico da rendere ai cittadini nell’intero
Paese;

si dovrebbe attivare con urgenza
una sorta di cabina di regia nazionale la
quale, attraverso gli strumenti della pro-
grammazione e della concertazione tra le
diverse componenti pubbliche e private,
locali e nazionali, indirizzi in modo effi-
ciente, efficace ed economico le scelte e le
politiche in tema di mobilità e trasporti,
monitorando gli interventi effettuati ai
diversi livelli di governo del territorio;

purtroppo, le risorse stanziate a
livello centrale e reperite nel bilancio dello
Stato per il trasporto pubblico su ferro e
su gomma, sono diminuite del 25 per
cento, con la conseguenza che le regioni,
che si ricorda qui incidentalmente hanno
visto attribuirsi nel 2001 le competenze sui
treni locali, hanno effettuato in larga parte
dei casi tagli al servizio pubblico, oltre-
tutto aumentando le tariffe delle tratte;

ad avviso dei firmatari del presente
atto di indirizzo il trasporto pendolare
dovrebbe rappresentare una priorità delle
politiche di Governo, sia perché risponde
a una esigenza reale e diffusa dei cittadini,
sia perché, se fosse efficiente, spingerebbe
sempre più persone ad abbandonare l’uso
dell’auto con vantaggi ambientali, climatici
e di vivibilità delle nostre città;
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nonostante la migrazione al di
fuori delle città più grandi da parte dei
ceti meno abbienti causata dalla ricerca di
abitazioni più consone al loro ridotto
tenore di vita come sopra detto, o dei ceti
più abbienti alla ricerca di abitazioni lus-
suose e confortevoli al di fuori dell’affol-
lamento e della confusione cittadina, ri-
mangono moltissimi gli abitanti delle città
più grandi. Ciò deve indurre ad una ap-
profondita riflessione su nuovi bisogni de-
gli spazi urbani;

milioni di cittadini sono chiamati
ogni giorno a confrontarsi con esigenze di
mobilità per motivi di lavoro, studio o
svago. L’incredibile mole di spostamenti
urbani soddisfa un fabbisogno vitale degli
individui e della collettività, ma produce al
tempo stesso una serie di criticità: più del
7 per cento degli incidenti stradali avviene
in città, e sempre in ambito urbano si
verificano i principali fenomeni di conge-
stione, che sono alla base di un maggiore
consumo di carburante e di più alte emis-
sioni nell’atmosfera;

ad avviso dei firmatari del presente
atto di indirizzo si deve dare una migliore
definizione e promozione di misure fina-
lizzate a garantire un diritto alla mobilità
urbana sostenibile. Se la congestione, in-
fatti, si manifesta nell’eccesso di veicoli
sulle strade, va considerato che molti
utenti sono costretti ad utilizzare la pro-
pria automobile per mancanza di valide
alternative;

le città italiane sono fortemente
penalizzate nel contesto europeo a causa
di sistemi di trasporto pubblico poco in-
tegrati, economicamente squilibrati e so-
prattutto con standard qualitativi forte-
mente scadenti. Il differenziale che il tra-
sporto pubblico italiano sconta con l’estero
riguarda l’offerta, le infrastrutture, la
mancanza di pianificazione e si traduce in
un costo individuale annuale di 1.500
euro;

stando così le cose, diviene un
compito prioritario della politica garantire
a tutti i cittadini forme di mobilità soste-
nibili e sicure, soprattutto nelle grandi

aree urbane. Lo richiede il buon senso,
oltre che la legge, dall’articolo 16 della
Costituzione italiana alla Dichiarazione
universale di diritti dell’uomo;

a riprova dell’importanza del tema
la Commissione europea ha approntato
l’Action Plan on urban mobility, redatto sin
dal 2009, ove sono individuati gli elementi
fondamentali da considerare per riorga-
nizzare il sistema della mobilità alla scala
urbana. In particolare, nell’Action Plan si
vuole puntare all’applicazione di strategie
integrate di azione che pongano attenzione
principalmente alle necessità delle diverse
categorie di cittadini e che assicurino l’ac-
cessibilità e la sicurezza del trasporti;

come è noto, la mobilità incide
molto sulla capacità delle città di attrarre
persone e investimenti. In un mondo ten-
dente alla globalizzazione dove la compe-
tizione è sempre più fra i contesti urbani
e meno fra Paesi e aree geografiche, l’Italia
rischia il paradosso delle città. La nostra
penisola, sede dei centri storici più belli
del mondo, quelli dove le generazioni
passate hanno più generosamente lasciato
i loro segni, sta perdendo la sfida della
qualità urbana e della competitività;

il crescente volume di spostamenti
urbani, solo parzialmente fermato dalla
crisi economica, oltre ai bisogni che quo-
tidianamente soddisfa determina una serie
di effetti negativi che incidono su molte-
plici aspetti della vita cittadina: consumi
energetici, reddito delle famiglie, lavoro,
salute, turismo, tutela delle persone an-
ziane, salvaguardia del patrimonio arti-
stico, sicurezza, non solo stradale;

i rilevanti fenomeni di congestione,
oltre a produrre effetti negativi sui livelli
di emissione e sui consumi di carburante,
comportano anche la perdita di ore spese
ogni giorno nel traffico. In alcune città,
come ad esempio Roma, il costo della
congestione supera i 2 miliardi di euro
ogni anno, in media 1.005,91 euro per ogni
automobilista e 722,75 euro per ogni
utente del trasporto pubblico. Conside-
rando le sole cinque città più trafficate, il
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valore del tempo sprecato nel traffico è di
oltre 5 miliardi di euro, una cifra che
sarebbe sufficiente a realizzare tutti gli
investimenti di cui il Paese necessita per
colmare i ritardi e le carenze del nostro
sistema dei trasporti urbani;

per evitare il paradosso descritto è
necessario adottare una serie di interventi
coordinati, funzionali a migliorare la vivi-
bilità delle città prendendo spunto anche
dagli esempi che hanno funzionato, dalle
best practices italiane ed europee;

tutto ciò, anche alla luce del fatto
che la normativa contenuta nei decreti
attuativi della cosiddetta riforma Madia
della pubblica amministrazione, secondo
le prime bozze che anticipano il testo di
norme che dovrebbero vedere la luce nel
prossimi giorni, avrebbe previsto finanzia-
menti per il trasporto pubblico urbano
dotando bus, metro e tram di sistemi
elettronici per i passeggeri, consentendo il
ricorso al contratto di leasing per moder-
nizzare il parco circolante di bus e treni,
la stipula di contratti di servizio con
obbligo di rinnovo del parco mezzi e
l’impegno da parte dei comuni di utiliz-
zare i fondi dell’Unione europea per l’in-
novazione nei trasporti e garantendo il
rinnovo del parco rotabili sia di bus che di
treni o metropolitane,

impegna il Governo:

ad avviare immediatamente una stra-
tegia nazionale sulla mobilità dolce, in
piena collaborazione con le regioni, le
province e gli enti locali, che abbia come
obiettivo prioritario la creazione di un
integrato sistema di trasporto pubblico
intermodale, efficiente e sostenibile, in
grado di mettere le esigenze dell’utente-
cittadino al centro del proprio sistema,
migliorando radicalmente la qualità di vita
della collettività ed ottenendo effetti posi-
tivi in termini di riduzione delle emissioni
dei gas inquinanti, soprattutto nelle aree
urbane più grandi e maggiormente colpite
dal fenomeno dell’inquinamento;

a far sì che la strategia nazionale
garantisca i seguenti obiettivi: il ripristino

del mobility management all’interno di
imprese ed enti pubblici e privati; il mi-
glioramento del servizio ferroviario per le
medie e corte tratte ferroviarie, sia in
termini di servizio offerto, sicurezza, ve-
locità di percorrenza; incentivi economici
e fiscali da destinarsi a servizi di car
sharing e car pooling; incrementi signifi-
cativi delle agevolazioni fiscali concesse in
caso di ricorso alla mobilità alternativa
quale quella ciclabile e pedonale; introdu-
zione del bike-sharing in prossimità delle
stazioni ferroviarie e in genere in tutte le
aree nodali urbane; investimenti per l’ef-
ficientamento, il miglioramento dei servizi
e la riduzione dei costi del trasporto
pubblico locale (TPL); predisposizione di
misure in grado di attuare efficaci politi-
che di disincentivazioni della mobilità pri-
vata su gomma; predisposizione della
messa in sicurezza della rete viaria esi-
stente;

ad assumere iniziative con urgenza
per procedere al rinnovo del parco rota-
bile e del parco veicolare pubblico in
genere;

ad assumere iniziative per ripristi-
nare, laddove è possibile anche sotto il
profilo economico, l’utilizzabilità di linee
ferroviarie ritenute « secondarie » che sono
state chiuse, dismesse o sostituite da ser-
vizio su gomma;

ad attuare politiche finalizzate ad
allontanare il transito di automezzi ad alta
emissività, specialmente nei centri storici e
nei pressi di monumenti di particolare
pregio;

ad effettuare un’adeguata campagna
di educazione stradale e a predisporre
campagne mediatiche di informazione al
fine di sensibilizzare la popolazione e
indurla verso forme cooperative di utilizzo
razionale, quindi limitato, degli automezzi
privati;

ad avviare, laddove è possibile anche
sotto l’aspetto economico, in collabora-
zione con le regioni, laddove è possibile,
attraverso un programma strutturato di
cofinanziamento, tutte le procedure ed
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azioni necessarie urgenti per garantire su
tutto il territorio nazionale l’elettrifica-
zione di tutte le tratte ferroviarie, realiz-
zando quindi la trasformazione in doppio
binario di tutte le tratte a binario unico,
al fine di elevare la qualità del servizio agli
standard europei;

a promuovere l’impiego di materiali
riciclati o recuperati per la realizzazione
delle infrastrutture ferroviarie e stradali;

ad assumere iniziative per ripristi-
nare, a vantaggio del trasporto urbano e
extraurbano, il « Fondo per la mobilità
sostenibile » istituito nel 2006 con l’arti-
colo 1121 della legge n. 296, la cosiddetta
legge finanziaria 2007, dotandolo di uno
stanziamento minimo di 100 milioni di
euro per ogni programmazione triennale, i
cui fondi devono essere destinati agli in-
terventi e al potenziamento del trasporto
pubblico;

ad assumere iniziative per garantire
la possibilità di detrarre le spese sostenute
per l’acquisto di abbonamenti annuali al
servizio di trasporto pubblico locale, re-
gionale e interregionale in base alle norme
contenute nella legge n. 244 del 2007;

ad avviare un sistema di monitorag-
gio del servizio di trasporto pubblico, sia
su rotaie che su gomma, che preveda da
parte degli utenti di usufruire in maniera
adeguata di rimborsi per servizi carenti e
in generale per tutti i disservizi (causati da
guasti e inadempienze di varia natura)
sanzionando opportunamente l’ente ge-
store del servizio;

ad assumere iniziative per introdurre
la possibilità, per i comuni e in generale
per gli enti locali, di istituire zone riser-
vate al transito ed al parcheggio di auto-
mezzi a beneficio di coloro i quali condi-
vidono con più persone uno stesso mezzo
privato;

ad adottare iniziative per istituire un
fondo per la realizzazione di percorsi
ciclopedonabili in testa agli argini fluviali
e la manutenzione straordinaria degli
stessi;

a confermare, con apposita iniziativa
normativa, la pubblicazione dei dati rela-
tivi ai risultati delle indagini di customer
satisfaction condotte sulla qualità dei ser-
vizi erogati ai cittadini in tema di trasporti
pubblici, attraverso diversi canali, facen-
done rilevare il relativo andamento.

(1-01165) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Segoni, Artini, Bal-
dassarre, Bechis, Brignone,
Civati, Andrea Maestri, Ma-
tarrelli, Pastorino, Turco ».

(Mozione non iscritta all’ordine del giorno
ma vertente su materia analoga).

La Camera,

premesso che:

le reti di trasporto sono il cardine
della catena di approvvigionamento e le
basi dell’economia dei paesi, permettono
di distribuire le merci e di viaggiare,
rendono accessibili le località, ci ravvici-
nano e ci consentono una buona qualità
della vita;

i trasporti sono stati uno dei primi
settori di politica comune dell’Unione eu-
ropea, perché erano considerati essenziali
per realizzare tre delle quattro libertà del
mercato unico, definito nel trattato di
Roma del 1957: la libera circolazione di
persone, servizi e beni. Senza collegamenti
e reti di trasporto efficienti, la libera
circolazione non è garantita;

i principali problemi connessi alla
mobilità sono legati alla dipendenza dal
petrolio, alle emissioni di gas serra, allo
sviluppo eterogeneo delle infrastrutture ed
alla mancanza di concorrenza. E l’effetto
più grave di un arretramento culturale
nella politica dei trasporti in Europa, an-
cora portata a favorire il trasporto privato
rispetto a quello pubblico, è la congestione
del traffico sulle strade urbane ed extraur-
bane, che incide per l’1 per cento circa sul
prodotto interno lordo dell’Unione euro-
pea e causa molteplici danni ambientali

Atti Parlamentari — 110 — Camera dei Deputati

XVII LEGISLATURA — ALLEGATO A AI RESOCONTI — SEDUTA DEL 16 FEBBRAIO 2016 — N. 570



dovuti alla produzione di ingenti quantità
di emissioni di carbonio e di altre sostanze
inquinanti;

la crisi energetica ed economica, gli
oneri di manutenzione dei mezzi pubblici,
il crescente inquinamento acustico e am-
bientale necessitano di soluzioni persegui-
bili attraverso una maggiore offerta del
trasporto pubblico, il sostegno a pratiche
di retrofit e revamping e l’utilizzo di veicoli
a basse emissioni complessive;

la Commissione europea, negli
anni, ha promosso politiche di trasporto
efficienti, sicure e sostenibili che favori-
scano la mobilità e creino le condizioni
necessarie per un’industria competitiva
che generi posti di lavoro e prosperità
negli Stati membri;

in particolare, nel 2010 la Commis-
sione europea ha presentato una « Strate-
gia europea per incoraggiare lo sviluppo e
la diffusione di veicoli puliti ed efficienti
sul piano energetico » corredata da un
piano d’azione che prevede, tra l’altro, di
assicurare che i veicoli a propulsione elet-
trica siano sicuri come quelli a trazione
endotermica, di promuovere norme co-
muni che consentano a tutti i veicoli
elettrici di essere ricaricati ovunque sul
territorio nazionale, di aggiornare le regole
e promuovere la ricerca sul riciclo e la
capacità delle batterie;

a questa strategia sono seguite di-
verse iniziative tra cui:

la creazione di un Osservatorio
sulla mobilità elettrica che ha il compito
anche di sviluppare raccomandazioni po-
litiche e la piattaforma europea per l’elet-
trificazione dei trasporti di terra che com-
prende reti e imprese europee e ha l’obiet-
tivo di promuovere investimenti nelle in-
frastrutture elettriche (veicoli a due ruote,
autobus, metropolitana, ferrovie);

il Libro Bianco delle Commissione
europea « Tabella di marcia verso uno
spazio unico europeo dei trasporti – Per
una politica dei trasporti competitiva e
sostenibile », COM(2011) 144 del 28 marzo
2011, che presenta le idee della Commis-

sione sul futuro del sistema dei trasporti
dell’Unione europea (UE) e definisce
un’agenda politica per il prossimo decen-
nio. Il programma in questione rientra
nella strategia Europa 2020 e nella relativa
iniziativa faro per un’Europa efficiente
sotto il profilo delle risorse. La strategia
mostrata con il Libro Bianco definisce
dieci obiettivi molto impegnativi per orien-
tare gli interventi e valutare i progressi.
Essi annoverano, tra gli altri, la graduale
eliminazione delle automobili alimentate a
carburanti tradizionali dalle città entro il
2050 e il passaggio del 50 per cento del
flusso passeggeri su media distanza e del
flusso merci su lunga distanza dal tra-
sporto su gomma ad altre modalità.
L’obiettivo è quello di giungere ad una
riduzione del 60 per cento delle emissioni
di CO2 e ad una riduzione equivalente
della dipendenza dal petrolio. Tali obiettivi
sono sostenuti da 40 iniziative concrete
che verranno sviluppate nel corso di que-
sto decennio. Allo stesso tempo, il Libro
Bianco definisce anche una strategia cui
tutte le partì interessate del settore dei
trasporti dovrebbero contribuire. Non sarà
possibile alcuna riforma del sistema dei
trasporti senza una concertazione che
coinvolga autorità nazionali, regionali e
locali, operatori e utenti dei trasporti;

la direttiva 2008/50/CE in materia
di qualità dell’aria allo scopo di ridurre
l’inquinamento a livelli tali che limitino al
minimo gli effetti nocivi per la salute
umana e per l’ambiente è stata attuata, in
Italia, dal decreto legislativo 13 agosto
2010, n. 155;

la direttiva 2010/40/UE, meglio
nota come « direttiva ITS », recepita con
decreto 1o febbraio 2013. Diffusione del
sistemi di trasporto intelligenti (ITS) in
Italia reca la definizione, per la prima
volta, di un quadro comune di regole e
riferimenti, a livello comunitario per la
diffusione dei sistemi intelligenti di tra-
sporto, allo scopo di favorirne il più pos-
sibile l’impiego da parte delle amministra-
zioni pubbliche e degli enti gestori di
infrastrutture, incentivando al tempo
stesso lo sviluppo del mercato;
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la Costituzione della Repubblica
italiana, all’articolo 16, garantisce il diritto
alla mobilità di ogni cittadino;

l’articolo 3, secondo comma della
Costituzione demanda al legislatore il
compito di rimuovere tutti gli ostacoli di
ordine economico e sociale che possono
ostacolare l’attuarsi in concreto del prin-
cipio di eguaglianza;

l’articolo 17-bis del decreto-legge
22 giugno 2012, n. 83, « Misure urgenti per
la crescita del Paese », convertito, con
modificazioni, dalla legge 7 agosto 2012,
n. 134, individua, tra le finalità del capo
IV-bis del medesimo decreto, lo sviluppo
della mobilità sostenibile, attraverso la
sperimentazione e diffusione di flotte pub-
bliche e private di veicoli a basse emissioni
complessive, con particolare riguardo al
contesto urbano, nonché l’acquisto di vei-
coli a trazione elettrica o ibrida;

inoltre, l’articolo 17-septies al me-
desimo decreto-legge evidenzia come al
fine di garantire in tutto il territorio
nazionale i livelli minimi uniformi di ac-
cessibilità del servizio di ricarica dei vei-
coli alimentati ad energia elettrica debba
essere redatto un piano nazionale infra-
strutturale per la ricarica dei veicoli ali-
mentati ad energia elettrica che ha ad
oggetto la realizzazione di reti infrastrut-
turali per la ricarica dei veicoli alimentati
ad energia elettrica nonché interventi di
recupero del patrimonio edilizio finalizzati
allo sviluppo delle medesime reti;

realizzare « trasporti intelligenti,
verdi e integrati » è una delle grandi sfide
da superare con il programma di finan-
ziamento di progetti di ricerca « Orizzonte
2020 » per il periodo 2014-2020, per ga-
rantire che l’Europa resti all’avanguardia
dei progressi tecnologici nel settore. Il
progresso tecnologico è alla base del fu-
turo dei trasporti europei, non ultimo per
mantenere il primato dell’industria euro-
pea del settore di fronte alla concorrenza
mondiale; la questione del trasporto pub-
blico locale e del pendolarismo costituisce
uno dei più gravi problemi per la mobilità
urbana ed extraurbana nazionale e attri-

buisce all’Italia un triste primato europeo
in termini di mobilità sostenibile, sicu-
rezza, abbattimento delle emissioni da
traffico veicolare e diritti del passeggeri;

il settore del trasporto pubblico
locale e regionale riveste fondamentale
importanza per la vita economica, sociale
e produttiva del Paese. La riduzione delle
congestioni urbane provocate dal traffico
automobilistico, la garanzia del diritto alla
mobilità del cittadini, la riduzione dei
sinistri automobilistici ed i conseguenti
effetti positivi per l’economia, l’ambiente,
e, generalmente lo sviluppo del Paese, non
possono prescindere da un buon livello di
mobilità in ambito locale che può essere
garantito soltanto potenziando e rendendo
efficiente il servizio di trasporto pubblico;

in Italia, il comparto del TPL conta
circa 715 tra imprese, consorzi ed asso-
ciazioni temporanea di impresa titolari di
almeno un contratto di servizio (il numero
aumenta a più di 1000 considerando i
subaffidatari ed i componenti dei consorzi
e delle associazioni temporanea di im-
presa) e la media annuale dei passeggeri
trasportate stimata in circa 5,3 miliardi.
Complessivamente la produzione nazio-
nale annuale di bus chilometri è pari a
circa 1,7 miliardi, mentre quella di treni
chilometri è di circa 270 milioni;

una famiglia spende in media il
13,5 per cento del bilancio per beni e
servizi riguardanti i trasporti (abbona-
menti del treno, viaggi in aereo per turi-
smo o affari), che quindi occupano il
secondo posto del bilancio familiare dopo
le spese per la casa;

la crisi economica ha avuto un
aumento esponenziale che ha spinto i
cittadini a vagliare soluzioni alternative al
proprio mezzo di trasporto, appoggiandosi
sempre di più ai trasporti pubblici;

i pendolari quotidianamente vivono
il disagio causato dai ritardi nonché a
volte dalla improvvisa cancellazione di
corse ferroviarie che impediscono agli
stessi di raggiungere regolarmente il posto
di lavoro o di studio;
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la situazione del trasporto ferro-
viario italiano è sempre più divisa in due,
tra un’alta velocità con servizi più veloci e
moderni ma anche più costosi e dunque
non alla portata di tutti e un servizio
locale con diffusa situazione di degrado
che spinge purtroppo i cittadini all’uso
dell’auto privata, con aggravio dei costi,
del traffico veicolare, dell’inquinamento.
Eppure, sono circa 3 milioni le persone
che ogni giorno utilizzano i treni per
raggiungere i luoghi di lavoro o studio;

negli ultimi anni si è assistito al
progressivo degrado delle condizioni di
viaggio su rotaie, con riferimento in par-
ticolare ai treni regionali: tempi di per-
correnza sempre più lunghi, numero dei
treni sempre più ridotto, aumento delle
tariffe, deterioramento della qualità, del-
l’igiene e della sicurezza dei treni,

impegna il Governo:

ad assumere tutte le iniziative, anche
normative, per migliorare la mobilità ur-
bana, extraurbana e ferroviaria al fine di
favorire la crescita e la competitività del
sistema Italia, garantendo certezza nella
definizione e nell’attribuzione delle com-
petenze e nei tempi di attuazione;

a definire con chiarezza le priorità in
materia di politica dei trasporti secondo
un approccio integrato e coerente in ar-
monia con le altre politiche quali le po-
litiche sociali, la politica ambientale e di
gestione del territorio, la politica indu-
striale e il turismo;

a favorire la pubblicità e l’utilizzo dei
fondi europei per la realizzazione di in-
frastrutture, per il sostegno all’intermoda-
lità (estensione del trasporto bici su treni,
metropolitana, autobus, aumento par-
cheggi bici nelle stazioni di trasporto pub-
blico, in prossimità delle scuole, degli
uffici e altro) e per la creazione di una
banca dati accessibile e digitale al fine di
migliorare la sicurezza degli utenti più
vulnerabili della strada;

ad assumere iniziative per incenti-
vare, con opportuni finanziamenti, l’uso di

mezzi di trasporto alternativi alle auto
private – quali velocipedi, biciclette elet-
triche, scooter, motocicli e taxi – attra-
verso nuove forme di mobilità – car-
sharing car-pooling e bike-sharing – non-
ché la disponibilità di trasporto pubblico a
prezzi contenuti e che rispondano alle
esigenze delle famiglie e dei disabili;

a favorire, con opportuni investi-
menti, la diffusione su larga scala dei
veicoli a basse emissioni ed a emissioni
zero – a metano, ibridi, a biocarburanti,
elettrici – e conseguentemente una rete
capillare di punti di ricarica e assistenza
su tutto il territorio nazionale, secondo
uno standard unico per le prese elettriche;

a consentire alle aree urbane di
maggiori dimensioni di fungere da punti di
interconnessione efficienti e offrire un ef-
ficiente sistema di trasporto « ultimo mi-
glio » sia per i passeggeri che per le merci;

ad incentivare lo sviluppo di si-
stemi di infomobilità e di apparati che
facilitino comportamenti di guida ecocom-
patibili (consumi energetici, rispetto sicu-
rezza stradale, ricerca parcheggi liberi) al
fine di consentire un razionale utilizzo
delle infrastrutture esistenti, la riduzione
dei tempi di spostamento e dei ritardi
dovuti alla congestione, la riduzione degli
incidenti e delle emissioni inquinanti;

ad assumere tutte le iniziative, anche
normative, al fine di garantire a tutti i
cittadini una concorrenza nell’offerta del
servizio che assicuri servizi efficienti, sia
diurni che notturni, sia nei giorni feriali
che in quelli festivi.

(1-01168) « Cristian Iannuzzi, Barbanti,
Catalano, Labriola, Furnari,
Rizzetto, Lo Monte, Artini,
Segoni, Bechis ».

(Mozione non iscritta all’ordine del giorno
ma vertente su materia analoga).

La Camera,

premesso che:

le reti di trasporto sono il cardine
della catena di approvvigionamento e le

Atti Parlamentari — 113 — Camera dei Deputati

XVII LEGISLATURA — ALLEGATO A AI RESOCONTI — SEDUTA DEL 16 FEBBRAIO 2016 — N. 570



basi dell’economia dei paesi, permettono
di distribuire le merci e di viaggiare,
rendono accessibili le località, ci ravvici-
nano e ci consentono una buona qualità
della vita;

i trasporti sono stati uno dei primi
settori di politica comune dell’Unione eu-
ropea, perché erano considerati essenziali
per realizzare tre delle quattro libertà del
mercato unico, definito nel trattato di
Roma del 1957: la libera circolazione di
persone, servizi e beni. Senza collegamenti
e reti di trasporto efficienti, la libera
circolazione non è garantita;

i principali problemi connessi alla
mobilità sono legati alla dipendenza dal
petrolio, alle emissioni di gas serra, allo
sviluppo eterogeneo delle infrastrutture ed
alla mancanza di concorrenza. E l’effetto
più grave di un arretramento culturale
nella politica dei trasporti in Europa, an-
cora portata a favorire il trasporto privato
rispetto a quello pubblico, è la congestione
del traffico sulle strade urbane ed extraur-
bane, che incide per l’1 per cento circa sul
prodotto interno lordo dell’Unione euro-
pea e causa molteplici danni ambientali
dovuti alla produzione di ingenti quantità
di emissioni di carbonio e di altre sostanze
inquinanti;

la crisi energetica ed economica, gli
oneri di manutenzione dei mezzi pubblici,
il crescente inquinamento acustico e am-
bientale necessitano di soluzioni persegui-
bili attraverso una maggiore offerta del
trasporto pubblico, il sostegno a pratiche
di retrofit e revamping e l’utilizzo di veicoli
a basse emissioni complessive;

la Commissione europea, negli
anni, ha promosso politiche di trasporto
efficienti, sicure e sostenibili che favori-
scano la mobilità e creino le condizioni
necessarie per un’industria competitiva
che generi posti di lavoro e prosperità
negli Stati membri;

in particolare, nel 2010 la Commis-
sione europea ha presentato una « Strate-
gia europea per incoraggiare lo sviluppo e
la diffusione di veicoli puliti ed efficienti

sul piano energetico » corredata da un
piano d’azione che prevede, tra l’altro, di
assicurare che i veicoli a propulsione elet-
trica siano sicuri come quelli a trazione
endotermica, di promuovere norme co-
muni che consentano a tutti i veicoli
elettrici di essere ricaricati ovunque sul
territorio nazionale, di aggiornare le regole
e promuovere la ricerca sul riciclo e la
capacità delle batterie;

a questa strategia sono seguite di-
verse iniziative tra cui:

la creazione di un Osservatorio
sulla mobilità elettrica che ha il compito
anche di sviluppare raccomandazioni po-
litiche e la piattaforma europea per l’elet-
trificazione dei trasporti di terra che com-
prende reti e imprese europee e ha l’obiet-
tivo di promuovere investimenti nelle in-
frastrutture elettriche (veicoli a due ruote,
autobus, metropolitana, ferrovie);

il Libro Bianco delle Commissione
europea « Tabella di marcia verso uno
spazio unico europeo dei trasporti – Per
una politica dei trasporti competitiva e
sostenibile », COM(2011) 144 del 28 marzo
2011, che presenta le idee della Commis-
sione sul futuro del sistema dei trasporti
dell’Unione europea (UE) e definisce
un’agenda politica per il prossimo decen-
nio. Il programma in questione rientra
nella strategia Europa 2020 e nella relativa
iniziativa faro per un’Europa efficiente
sotto il profilo delle risorse. La strategia
mostrata con il Libro Bianco definisce
dieci obiettivi molto impegnativi per orien-
tare gli interventi e valutare i progressi.
Essi annoverano, tra gli altri, la graduale
eliminazione delle automobili alimentate a
carburanti tradizionali dalle città entro il
2050 e il passaggio del 50 per cento del
flusso passeggeri su media distanza e del
flusso merci su lunga distanza dal tra-
sporto su gomma ad altre modalità.
L’obiettivo è quello di giungere ad una
riduzione del 60 per cento delle emissioni
di CO2 e ad una riduzione equivalente
della dipendenza dal petrolio. Tali obiettivi
sono sostenuti da 40 iniziative concrete
che verranno sviluppate nel corso di que-
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sto decennio. Allo stesso tempo, il Libro
Bianco definisce anche una strategia cui
tutte le partì interessate del settore dei
trasporti dovrebbero contribuire. Non sarà
possibile alcuna riforma del sistema dei
trasporti senza una concertazione che
coinvolga autorità nazionali, regionali e
locali, operatori e utenti dei trasporti;

la direttiva 2008/50/CE in materia
di qualità dell’aria allo scopo di ridurre
l’inquinamento a livelli tali che limitino al
minimo gli effetti nocivi per la salute
umana e per l’ambiente è stata attuata, in
Italia, dal decreto legislativo 13 agosto
2010, n. 155;

la direttiva 2010/40/UE, meglio
nota come « direttiva ITS », recepita con
decreto 1o febbraio 2013. Diffusione del
sistemi di trasporto intelligenti (ITS) in
Italia reca la definizione, per la prima
volta, di un quadro comune di regole e
riferimenti, a livello comunitario per la
diffusione dei sistemi intelligenti di tra-
sporto, allo scopo di favorirne il più pos-
sibile l’impiego da parte delle amministra-
zioni pubbliche e degli enti gestori di
infrastrutture, incentivando al tempo
stesso lo sviluppo del mercato;

la Costituzione della Repubblica
italiana, all’articolo 16, garantisce il diritto
alla mobilità di ogni cittadino;

l’articolo 3, secondo comma della
Costituzione demanda al legislatore il
compito di rimuovere tutti gli ostacoli di
ordine economico e sociale che possono
ostacolare l’attuarsi in concreto del prin-
cipio di eguaglianza;

l’articolo 17-bis del decreto-legge
22 giugno 2012, n. 83, « Misure urgenti per
la crescita del Paese », convertito, con
modificazioni, dalla legge 7 agosto 2012,
n. 134, individua, tra le finalità del capo
IV-bis del medesimo decreto, lo sviluppo
della mobilità sostenibile, attraverso la
sperimentazione e diffusione di flotte pub-
bliche e private di veicoli a basse emissioni
complessive, con particolare riguardo al
contesto urbano, nonché l’acquisto di vei-
coli a trazione elettrica o ibrida;

inoltre, l’articolo 17-septies al me-
desimo decreto-legge evidenzia come al
fine di garantire in tutto il territorio
nazionale i livelli minimi uniformi di ac-
cessibilità del servizio di ricarica dei vei-
coli alimentati ad energia elettrica debba
essere redatto un piano nazionale infra-
strutturale per la ricarica dei veicoli ali-
mentati ad energia elettrica che ha ad
oggetto la realizzazione di reti infrastrut-
turali per la ricarica dei veicoli alimentati
ad energia elettrica nonché interventi di
recupero del patrimonio edilizio finalizzati
allo sviluppo delle medesime reti;

realizzare « trasporti intelligenti,
verdi e integrati » è una delle grandi sfide
da superare con il programma di finan-
ziamento di progetti di ricerca « Orizzonte
2020 » per il periodo 2014-2020, per ga-
rantire che l’Europa resti all’avanguardia
dei progressi tecnologici nel settore. Il
progresso tecnologico è alla base del fu-
turo dei trasporti europei, non ultimo per
mantenere il primato dell’industria euro-
pea del settore di fronte alla concorrenza
mondiale; la questione del trasporto pub-
blico locale e del pendolarismo costituisce
uno dei più gravi problemi per la mobilità
urbana ed extraurbana nazionale e attri-
buisce all’Italia un triste primato europeo
in termini di mobilità sostenibile, sicu-
rezza, abbattimento delle emissioni da
traffico veicolare e diritti del passeggeri;

il settore del trasporto pubblico
locale e regionale riveste fondamentale
importanza per la vita economica, sociale
e produttiva del Paese. La riduzione delle
congestioni urbane provocate dal traffico
automobilistico, la garanzia del diritto alla
mobilità del cittadini, la riduzione dei
sinistri automobilistici ed i conseguenti
effetti positivi per l’economia, l’ambiente,
e, generalmente lo sviluppo del Paese, non
possono prescindere da un buon livello di
mobilità in ambito locale che può essere
garantito soltanto potenziando e rendendo
efficiente il servizio di trasporto pubblico;

in Italia, il comparto del TPL conta
circa 715 tra imprese, consorzi ed asso-
ciazioni temporanea di impresa titolari di
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almeno un contratto di servizio (il numero
aumenta a più di 1000 considerando i
subaffidatari ed i componenti dei consorzi
e delle associazioni temporanea di im-
presa) e la media annuale dei passeggeri
trasportate stimata in circa 5,3 miliardi.
Complessivamente la produzione nazio-
nale annuale di bus chilometri è pari a
circa 1,7 miliardi, mentre quella di treni
chilometri è di circa 270 milioni;

una famiglia spende in media il
13,5 per cento del bilancio per beni e
servizi riguardanti i trasporti (abbona-
menti del treno, viaggi in aereo per turi-
smo o affari), che quindi occupano il
secondo posto del bilancio familiare dopo
le spese per la casa;

la crisi economica ha avuto un
aumento esponenziale che ha spinto i
cittadini a vagliare soluzioni alternative al
proprio mezzo di trasporto, appoggiandosi
sempre di più ai trasporti pubblici;

i pendolari quotidianamente vivono
il disagio causato dai ritardi nonché a
volte dalla improvvisa cancellazione di
corse ferroviarie che impediscono agli
stessi di raggiungere regolarmente il posto
di lavoro o di studio;

la situazione del trasporto ferro-
viario italiano è sempre più divisa in due,
tra un’alta velocità con servizi più veloci e
moderni ma anche più costosi e dunque
non alla portata di tutti e un servizio
locale con diffusa situazione di degrado
che spinge purtroppo i cittadini all’uso
dell’auto privata, con aggravio dei costi,
del traffico veicolare, dell’inquinamento.
Eppure, sono circa 3 milioni le persone
che ogni giorno utilizzano i treni per
raggiungere i luoghi di lavoro o studio;

negli ultimi anni si è assistito al
progressivo degrado delle condizioni di
viaggio su rotaie, con riferimento in par-
ticolare ai treni regionali: tempi di per-
correnza sempre più lunghi, numero dei
treni sempre più ridotto, aumento delle
tariffe, deterioramento della qualità, del-
l’igiene e della sicurezza dei treni,

impegna il Governo:

ad assumere tutte le iniziative, anche
normative, per migliorare la mobilità ur-
bana, extraurbana e ferroviaria al fine di
favorire la crescita e la competitività del
sistema Italia, garantendo certezza nella
definizione e nell’attribuzione delle com-
petenze e nei tempi di attuazione;

a definire con chiarezza le priorità in
materia di politica dei trasporti secondo
un approccio integrato e coerente in ar-
monia con le altre politiche quali le po-
litiche sociali, la politica ambientale e di
gestione del territorio, la politica indu-
striale e il turismo;

a favorire la pubblicità e l’utilizzo dei
fondi europei per la realizzazione di in-
frastrutture, per il sostegno all’intermoda-
lità (estensione del trasporto bici su treni,
metropolitana, autobus, aumento par-
cheggi bici nelle stazioni di trasporto pub-
blico, in prossimità delle scuole, degli
uffici e altro) e per la creazione di una
banca dati accessibile e digitale al fine di
migliorare la sicurezza degli utenti più
vulnerabili della strada;

ad assumere iniziative per incenti-
vare, con opportuni finanziamenti, l’uso di
mezzi di trasporto alternativi alle auto
private – quali velocipedi, biciclette elet-
triche, scooter, motocicli e taxi – attra-
verso nuove forme di mobilità – car-
sharing car-pooling e bike-sharing – non-
ché la disponibilità di trasporto pubblico a
prezzi contenuti e che rispondano alle
esigenze delle famiglie e dei disabili;

a favorire, con opportuni investi-
menti, la diffusione su larga scala dei
veicoli a basse emissioni ed a emissioni
zero – a metano, ibridi, a biocarburanti,
elettrici – e conseguentemente una rete
capillare di punti di ricarica e assistenza
su tutto il territorio nazionale, secondo
uno standard unico per le prese elettriche;

a consentire alle aree urbane di mag-
giori dimensioni di fungere da punti di
interconnessione efficienti e offrire un ef-
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ficiente sistema di trasporto « ultimo mi-
glio » sia per i passeggeri che per le merci;

ad incentivare lo sviluppo di si-
stemi di infomobilità e di apparati che
facilitino comportamenti di guida ecocom-
patibili (consumi energetici, rispetto sicu-
rezza stradale, ricerca parcheggi liberi) al
fine di consentire un razionale utilizzo
delle infrastrutture esistenti, la riduzione
dei tempi di spostamento e dei ritardi
dovuti alla congestione, la riduzione degli
incidenti e delle emissioni inquinanti;

a valutare tutte le iniziative, anche
normative, al fine di garantire a tutti i
cittadini una concorrenza nell’offerta del
servizio che assicuri servizi efficienti, sia
diurni che notturni, sia nei giorni feriali
che in quelli festivi.

(1-01168) (Testo modificato nel corso della
seduta) « Cristian Iannuzzi,
Barbanti, Catalano, Labriola,
Furnari, Rizzetto, Lo Monte,
Artini, Segoni, Bechis ».

(Mozione non iscritta all’ordine del giorno
ma vertente su materia analoga).
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