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COSTA. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. – Premesso
che:

con il via libera alla gara per l’appalto integrato relativo all’ammo-
dernamento del collegamento viario Maglie-Santa Maria di Leuca, sia per
quanto attiene il tratto relativo alla strada statale 275 sia per il tratto della
strada statale 16, il territorio salentino potrà fruire finalmente di un impor-
tante asse viario, di rilevante valenza strategica, alla cui realizzazione at-
tendevano da tempo tutte le comunità interessate, notevolmente penaliz-
zate dalla sua attuale configurazione;

a giudizio dell’interrogante l’allargamento e il miglioramento della
sicurezza di tale infrastruttura, che consentirà di collegare il basso Salento
alla direttrice Bari-Brindisi-Lecce-Maglie, garantirà al territorio salentino
un salto in avanti rispetto alla sua attuale dotazione e potrà innescare
un immediato e tangibile volano di sviluppo locale;

tuttavia, la scelta di deliberare l’appalto unico per l’intero importo
disponibile non risulta all’interrogante essere quella più adeguata alle
aspettative di un sistema imprenditoriale, già mortificato da una crisi stri-
sciante, i cui auspici per una possibile ripresa con la creazione di positivi
effetti moltiplicatori erano legati alla possibile suddivisione dell’appalto in
vari lotti, in modo da consentire la partecipazione di più imprese organiz-
zate in vari raggruppamenti d’imprese;

ad opinione dell’interrogante l’attuale bando di gara, cosı̀ come
pubblicato, non consentirà certamente il diretto coinvolgimento del settore
edile locale, caratterizzato da imprese con un dimensionamento e capacità
finanziaria tali da non poter partecipare al bando di gara in oggetto e, per-
tanto, attribuendo, di fatto, un limitato ruolo nella fase di definizione dei
subappalti, sulle cui procedure, di sovente, si ripercuote negativamente il
meccanismo di ribasso;

in tal modo non si innescherà quel possibile processo virtuoso per
la ripresa dell’economia territoriale, cosı̀ comportando rilevanti difficoltà
verso cui andrebbero incontro le imprese nella realizzazione dei lavori
in subappalto, in relazione all’equilibrato rapporto tra finanziamento di ri-
sorse ed efficacia di risultato;

la possibile suddivisione in lotti funzionali e il successivo affida-
mento dell’appalto in oggetto a più raggruppamenti di imprese, auspica-
bile anche in relazione alla notevole complessità derivante dalla realizza-
zione dell’opera, non potrà che comportare un incremento di funzionalità
considerato che l’esecuzione in più lotti potrà essere realizzata contestual-
mente e direttamente dai soggetti aggiudicatari, a beneficio di un efficace
risultato e di un maggiore controllo a tutela della sicurezza dei lavoratori,
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l’interrogante chiede di sapere se non si ritenga opportuno intervenire
con urgenza affinché la procedura avviata per l’ammodernamento del-
l’asse viario Maglie-Santa Maria di Leuca sia riconsiderata, tenendo conto
delle istanze provenienti dal territorio ed al tempo stesso conciliando la
rivisitazione del bando con le norme poste a garanzia della concorrenza.

(4-02516)
(13 gennaio 2010)

MARITATI. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. – Pre-
messo che:

l’Italia è investita da una crisi economica senza precedenti e la re-
cessione in atto colpisce anche il settore delle costruzioni. Dallo studio
realizzato dal Centro ricerche economiche e sociali di mercato per l’edi-
lizia e il territorio (CRESME) si evince che tra il 2007 ed il 2009 il valore
della produzione del settore ha perso 1,2 miliardi di euro, passando dagli
11,2 miliardi di euro del 2007 ai 9,9 miliardi di euro del 2009, su base
nazionale;

la grave crisi del settore è evidenziata anche da altri indicatori di-
retti ed indiretti, il primo dei quali è legato alle dinamiche occupazionali.
Dati veramente preoccupanti in merito all’occupazione nella Regione Pu-
glia emergono dai rapporti Istat: nei primi sei mesi del 2009 gli occupati
nel settore sono stati 119.000, mentre nei primi sei mesi del 2008 erano
ben 128.000; si tratta di una flessione di 9.000 addetti;

in questa difficile situazione, il comparto delle opere pubbliche do-
vrebbe avere, a detta degli economisti, una funzione anticiclica e di soste-
gno alla domanda, ma dal rapporto del CRESME si evidenzia, invece, che
negli ultimi due anni tale comparto in Puglia non è stato in grado di far
fronte alla crisi del settore. La stessa analisi dei bandi di gara e delle ag-
giudicazioni mostra che dopo aver chiuso il 2008 in crescita, il mercato
dei bandi di gara per realizzare opere pubbliche nel 2009 segna una forte
flessione. Tra gennaio e giugno 2009 sono stati promossi 986 interventi e
spesi 1,1 miliardi di euro, valori che corrispondono ad una flessione ri-
spettivamente del 24 per cento e del 20 per cento rispetto allo stesso pe-
riodo del 2008;

nel corso del 2009, sempre secondo il suddetto rapporto, in Puglia
a crescere sono state le iniziative di concessioni di costruzione su proposta
della stazione appaltante e la gestione dei servizi di facility management. I
principali responsabili della contrazione del mercato sembrerebbero essere
le imprese a capitale pubblico e i Comuni, principali committenti di opere
pubbliche nella regione: nei primi dieci mesi del 2009 sono state poste in
gara 584 iniziative pari a 308 milioni di euro, con una riduzione del 24,2
per cento del numero di gare e del 32,7 per cento degli importi rispetto al
2008;

in questo scenario, già a dir poco sconfortante, si inserisce il bando
di gara per i lavori di ammodernamento e adeguamento della strada statale
275 lungo l’itinerario Maglie-Santa Maria di Leuca indetto da ANAS e
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pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del 28 dicembre 2009 che ha creato
non poche proteste da parte dei costruttori salentini;

dal bando si evince, infatti, che l’appalto è unico per un importo
complessivo di 200 milioni di euro e che per partecipare alla gara l’im-
presa deve avere un fatturato, ai fini della qualificazione, almeno di 600
milioni di euro. Tutto ciò, a detta dei costruttori, determinerebbe l’assoluta
inaccessibilità delle piccole e medie imprese salentine e pugliesi in gene-
rale che potrebbero rientrare a far parte dei lavori solo in condizioni di
subappalto con meccanismi che tenderebbero però al ribasso e che potreb-
bero determinare il ricorso al lavoro nero ed insicuro;

la proposta che invece mettono in campo le associazioni dei co-
struttori salentini, rappresentati nella Consulta delle costruzioni (costituita
da Ance, Aniem Conapi, Cna costruzioni, Confartigianato costruzioni,
Claai Edili, Cgil, Cisl e Uil), prevede la possibilità di suddividere l’ap-
palto in più lotti funzionali e funzionanti al fine di garantire una maggiore
celerità nella realizzazione dell’opera ed alle imprese del Salento di par-
tecipare alle gare;

la suddetta proposta avrebbe anche la finalità, certamente non tra-
scurabile alla luce di quanto sopra descritto in relazione alla crisi in atto
del settore, di coinvolgere come attore primario l’imprenditoria locale, re-
stituendole, in tal modo, una boccata di ossigeno in un contesto di crisi
cosı̀ schiacciante;

inoltre si potrebbe, in tal modo, monitorare con una maggiore ca-
pillarità il rischio che venga utilizzata, in contesti come quello dei subap-
palti, manodopera in nero,

si chiede di sapere se il Ministro in indirizzo non ritenga utile atti-
varsi con urgenza presso ANAS SpA per farsi portavoce dell’importante
istanza avanzata dalla consulta delle costruzioni, affinché si preveda l’e-
spletamento della gara d’appalto dei lavori in oggetto attraverso stralci
funzionali e funzionanti che consentano anche la partecipazione delle im-
prese locali.

(4-02537)
(19 gennaio 2010)

Risposta. (*) – L’intervento di ammodernamento della strada statale
275 da Maglie a Santa Maria di Leuca è inserito nel primo programma
delle infrastrutture strategiche come individuate dalla delibera CIPE n.
121 del 21 dicembre 2001.

Il CIPE, nella seduta del 31 luglio 2009, ha approvato il progetto de-
finitivo dell’opera che non prevede la suddivisione in lotti funzionali.
L’ANAS ha quindi bandito, in data 28 dicembre 2009, la gara d’appalto
integrato relativo all’intero intervento, cosı̀ come previsto nel progetto de-
finito approvato dal CIPE. L’importo dei lavori a base di gara è di circa

————————

(*) Testo, sempre identico, inviato dal Governo in risposta alle due interrogazioni so-
pra riportate.
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200 milioni di euro ed il bando fissa come requisito economico per la par-
tecipazione la realizzazione di un volume di affari in lavori nell’ultimo
quinquennio pari a tre volte l’importo a base di gara.

Ai sensi della vigente normativa, alla gara d’appalto integrato pos-
sono partecipare sia singole imprese in possesso di idonea qualificazione,
sia associazioni temporanee di imprese che raggiungano la soglia di qua-
lificazione sommando tra loro i requisiti, tecnici (qualificazione SOA) ed
economici (cifra d’affari realizzata nel quinquennio), con il solo limite di
essere qualificate in proporzione alla quota di lavori che si assumeranno in
caso di aggiudicazione (che, nel caso dell’impresa mandante «cooptata»,
può essere anche del solo 20 per cento dell’importo complessivo dell’ap-
palto, e con categorie di iscrizione diverse da quelle in appalto, senza
nemmeno dover possedere alcun minimo per la cifra d’affari in lavori rea-
lizzata nell’ultimo quinquennio).

Da quanto detto si fa presente che anche le imprese di più piccole
dimensioni che singolarmente non hanno eseguito negli ultimi cinque
anni lavori per un importo in bilancio di 600 milioni di euro (pari a tre
volte l’importo dell’appalto) possono partecipare alla gara costituendo
con altre imprese raggruppamenti, o partecipando a consorzi ovvero, in-
fine, anche avvalendosi dei requisiti di altra impresa mediante l’istituto
dell’avvalimento ai sensi dell’art. 49 del decreto legislativo n. 163 del
2006 e successive modificazioni.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(9 aprile 2010)
____________

DE TONI, BELISARIO. – Al Ministro delle infrastrutture e dei tra-
sporti. – Premesso che:

in data 5 novembre 2009 alle ore 7.44 un treno sulla tratta ferro-
viaria Brescia-Edolo-Iseo con a bordo circa 130 passeggeri proveniente
da Edolo e diretto a Brescia impattava contro un locomotore merci a Vello
di Morone, in provincia di Brescia;

l’incidente ferroviario ha causato ben 11 feriti. La causa dell’acca-
duto sembra potersi ravvisare nel transito sul binario unico di un locomo-
tore merci, probabilmente in movimento;

l’incidente occorso è solo l’ultimo di una lunga serie di drammatici
incidenti che sembrano essere in progressivo aumento. Nell’anno 2009,
nell’arco di sei mesi, si sono verificati circa sei deragliamenti: il primo
il 19 maggio 2009 a Sesto Calende (Varese), il secondo il 6 giugno
2009 sulla linea Genova-Pisa, fra Migliarino e Pisa San Rossone, il terzo,
il 21 giugno, a Pisa, il quarto il 22 giugno a Vaiano, nel tratto Prato-Bo-
logna, il quinto il 29 maggio a Viareggio ed il 5 novembre, l’ultimo, a
Vello di Morone, Brescia;

il servizio ferroviario sembra mostrarsi quale un «giano bifronte»,
da una parte mettendo a disposizione dell’utenza una decina di avveniri-
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stici treni dell’Alta Velocità e dall’altro migliaia di treni ove i pendolari
viaggiano lenti ed in condizioni critiche;

considerato che:

la Carta dei diritti fondamentali dell’Unione europea, all’articolo
II-105 del Titolo V, garantisce la libertà di circolazione nel territorio degli
Stati membri e la Costituzione italiana all’articolo 16 riconosce il diritto
alla libertà di circolazione. È onere dello Stato garantire l’effettivo espli-
carsi del diritto alla mobilità locale, strumento imprescindibile di coesione
sociale e sviluppo economico del Paese;

un sistema di mobilità pubblica moderna ed efficiente potrebbe co-
stituire lo strumento attraverso il quale sciogliere i «nodi gordiani» dello
sviluppo sostenibile, delle strategie di crescita economica e del progresso
sociale, garantendo migliori condizioni di tutela della salute dei cittadini
nell’ottica e nel rispetto degli accordi del protocollo di Kyoto, dal mo-
mento che il trasporto su rotaia produce infatti il 92 per cento in meno
di anidride carbonica rispetto alle automobili e l’88 per cento in meno ri-
spetto al trasporto aereo;

un servizio di trasporto pubblico su rotaia efficace ed efficiente po-
trebbe costituire un volano insostituibile per promuovere modelli di svi-
luppo delle comunità locali decentrate. La mancanza di infrastrutture varie
capaci di supportare le necessità dei pendolari rappresenta infatti anche un
elemento di disgregazione che rischia di compromettere l’equilibrio, le op-
portunità di crescita e lo sviluppo socio-economico di moltissime realtà di
piccole o medie dimensioni: centri che testimoniano e valorizzano la va-
rietà di ricchezze culturali, ambientali e territoriali del nostro Paese;

la normativa italiana in tema di circolazione ferroviaria si inserisce
nella più ampia disciplina europea. Purtuttavia, l’Italia non ha ancora re-
cepito la direttiva europea 2008/110/CE, che modifica la direttiva 2004/
49/CE relativa alla sicurezza delle ferrovie comunitarie, che stabilisce
che per ogni veicolo debba essere nominato un responsabile, iscritto in
un registro nazionale;

il settore della mobilità ha un ruolo strategico nella crescita soste-
nibile di un Paese sotto il profilo socio-economico ed ambientale. La que-
stione della sicurezza legata alla mobilità dovrebbe essere quindi conside-
rata come un’opportunità di crescita tecnologica, industriale ed econo-
mica; in Italia, invece, si riduce ad un problema di costi;

all’uopo, preme, inoltre, far rilevare che il 26 giugno 2008 la Com-
missione europea ha inviato all’Italia una lettera di messa in mora per la
non corretta trasposizione delle direttive 91/440/CEE sullo sviluppo delle
ferrovie comunitarie e 2001/14/CE sulla ripartizione della capacità di in-
frastruttura ferroviaria, sull’imposizione dei diritti per l’utilizzo dell’infra-
struttura ferroviaria e sulla certificazione di sicurezza. I rilievi formulati
dalla Commissione riguardano, tra l’altro, i seguenti aspetti: la non cor-
retta trasposizione dell’articolo 4 della direttiva 2001/14/CE, conforme-
mente al quale le funzioni indicate nell’allegato II alla direttiva 91/440/
CEE devono essere svolte da enti o società che non prestano servizi di
trasporto ferroviario. A tale proposito la Commissione ha rilevato che in
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Italia diverse funzioni essenziali sono affidate alla società di gestione del-
l’infrastruttura Rete ferroviaria italiana SpA (RFI), che fa parte del gruppo
Ferrovie dello Stato. La Commissione ha, inoltre, denunciato la non cor-
retta trasposizione dell’articolo 30 della direttiva 2001/14/CE, in base al
quale l’organismo di regolamentazione è indipendente dai gestori dell’in-
frastruttura, dagli organismi preposti alla determinazione dei diritti e da
quelli preposti all’assegnazione, nonché dai richiedenti, giacché il Mini-
stero delle infrastrutture e trasporti in veste di autorità di regolamentazione
non è indipendente dalla società di gestione delle infrastrutture;

il Documento di programmazione economico-finanziaria per gli
anni 2008-2011 (DPEF), Allegato infrastrutture, attribuisce al settore della
mobilità un ruolo strategico nella messa a punto di un modello di crescita
sostenibile sotto il profilo ambientale, sociale e finanziario. Tuttavia, alla
luce della legge finanziaria per il 2009 e dello stato di previsione del Mi-
nistero delle infrastrutture e trasporti per il 2011 sembra che il Governo si
sia mosso in senso contrario a quanto previsto nel DPEF 2008-2010;

all’uopo, infatti, con la legge finanziaria per il 2009 si è disposta
una riduzione del 32,5 per cento delle risorse previste per le Ferrovie dello
Stato, stanziando da 3.500 a 2.363 milioni di euro. Con l’articolo 25 del
decreto-legge n. 185 del 2008, convertito, con modificazioni, dalla legge
n. 2 del 2009, è stato istituto un fondo per gli investimenti del gruppo Fer-
rovie dello Stato con una dotazione pari a 960 milioni di euro per il 2009
ed è stata autorizzata contestualmente una spesa pari a 480 milioni per
ciascuno degli anni 2009, 2010 e 2011. La suddetta strategia di potenzia-
mento del trasporto ferroviario, tuttavia, non può considerarsi sufficiente;

inoltre, nello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e
trasporti per l’anno finanziario 2010, non solo non si provvede a poten-
ziare il sistema ferroviario ma si riducono persino gli stanziamenti per
lo sviluppo e la sicurezza del trasporto ferroviario. All’uopo, infatti, nel-
l’ambito della Missione 1 Infrastrutture pubbliche e logistiche, Programma
1.4. Sistemi ferroviari, Unità previsionale di base Investimenti, si prevede
una variazione negativa nella competenza, rispetto al dato assestato 2009,
di 21.501.005 euro ed alla Missione 2 Diritto alla mobilità, al Programma
2.5. Sviluppo e sicurezza del trasporto ferroviario, Unità previsionale di
base «Somme destinate a garantire la sicurezza del sistema ferroviario na-
zionale da attribuire all’agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie»
si prevede una variazione negativa nella cassa, rispetto al dato assestato
2009, di ben 8.900.000 di euro;

come si può evincere da un documento dell’Agenzia nazionale per
la sicurezza ferroviaria (ANSF) risulta che i controlli e le ispezioni effet-
tuate dall’ente per garantire la sicurezza del trasporto su rotaie espletati
nel periodo giugno 2008-giugno 2009, sono stati solo 51, numero assolu-
tamente insufficiente a prevenire gli incidenti che sembrano verificarsi or-
mai con cadenza mensile;

tali problemi coinvolgono in modo evidente la realtà delle ferrovie
regionali e locali, che servono 5.000 comuni per un totale di 5 miliardi di
viaggiatori all’anno e che, con 12.000 addetti, vantano 3.651 chilometri di
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linea e 160 milioni di cittadini trasportati, con grave detrimento per la si-
curezza e l’incolumità pubblica,

si chiede di sapere:

se il Ministro in indirizzo non voglia avviare un’indagine e pren-
dere immediati provvedimenti al fine di garantire la sicurezza per i lavo-
ratori e la pubblica incolumità per i cittadini e se non intenda sollecitare
l’Agenzia nazionale per la sicurezza ferroviaria a predisporre gli opportuni
controlli allo scopo di verificare la presenza di eventuali anomalie;

quali iniziative il Governo intenda porre in essere al fine di garan-
tire in Italia l’effettivo esplicarsi del diritto alla mobilità, sub species tra-
mite rete ferroviaria, in piena sicurezza ed attenuando la discrasia, ad oggi
esistente, tra il servizio ad Alta Velocità ed i treni Intercity ed interregio-
nali;

se non ritenga opportuno promuovere azioni di competenza al fine
di reintegrare i fondi destinati a finanziare gli investimenti per lo sviluppo
e l’ammodernamento delle infrastrutture ferroviarie ed il ripristino del
contributo per realizzare interventi volti all’ammodernamento tecnologico
dei sistemi di sicurezza, sia quelli dell’infrastruttura ferroviaria che quelli
installati a bordo dei materiali rotabili, finalizzati al conseguimento di un
maggior livello della sicurezza della circolazione;

se, infine, non ritenga di assumere iniziative in ambito nazionale
nonché in sede comunitaria per incrementare il livello dei controlli e della
sicurezza nel trasporto ferroviario di merci e di persone.

(4-02215)
(5 novembre 2009)

Risposta. – In data 19 marzo 2008 il Ministro dei trasporti pro tem-

pore ha emanato la direttiva sulla sicurezza ferroviaria n. 81/T, che, tra i
vari adempimenti, impone, in particolare, ai gestori delle linee ferroviarie
regionali interconnesse alla rete nazionale di dotarsi, entro tre anni dalla
data della direttiva stessa, di sistemi di protezione marcia treno atti a ga-
rantire gli stessi livelli di sicurezza già adottati sulla rete gestita dalla so-
cietà Rete ferroviaria italiana (RFI). Entro il medesimo periodo era pre-
scritto, dalla direttiva medesima, l’obbligo di dotare il materiale rotabile
di sottosistemi di bordo compatibili con i sottosistemi di terra previsti
sulle linee anzidette.

Conseguentemente il Ministero aveva invitato tutte le aziende interes-
sate all’attuazione della direttiva 81/T a voler presentare un programma di
interventi nel rispetto delle indicazioni e tempistiche dettate dalla direttiva
de qua.

A tutt’oggi le aziende interessate hanno ottemperato alla richiesta an-
zidetta. Dai dati forniti è risultato che l’importo complessivamente occor-
rente per l’attuazione degli interventi de quo ammontano complessiva-
mente a circa 168 milioni di euro. Tale stima è stata effettuata sulla
base di valutazioni di massima e, pertanto, una maggiore definizione delle
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risorse economiche occorrenti potrà avvenire solo nelle successive fasi
progettuali.

La mancanza di una legge di finanziamento degli interventi previsti
dalla direttiva ha creato forte criticità nei gestori delle infrastrutture lad-
dove la direttiva medesima impone il divieto di circolabilità dei rotabili
delle imprese ferroviarie sulla rete RFI, qualora i rotabili stessi non fos-
sero dotati di sistema SSB (Sistema sicurezza di bordo), entro il 31 dicem-
bre 2008, o, al più tardi, e nei soli casi in cui tali programmi siano stati
avviati prima di tale data, entro il 30 giugno 2009.

In vista delle suddette scadenze, l’Agenzia nazionale per la sicurezza
delle ferrovie (ANSF), in data 3 giugno 2009, con propria direttiva, ha di
fatto prorogato, nelle more degli adempimenti prescritti, i termini di attua-
zione della direttiva 81/T, prescrivendo talune limitazioni all’esercizio fer-
roviario del materiale rotabile delle società transitanti su rete RFI.

Al fine di consentire il superamento della fase transitoria, limitativa
dell’esercizio ferroviario delle ferrovie ex concesse e riduttiva degli stan-

dard di sicurezza, si rende necessario reperire le risorse indispensabili per
l’attuazione del programma di attrezzaggio del materiale rotabile e della
rete delle ferrovie nonché prevedere legislativamente l’istituzione di un
fondo nazionale destinato, più in generale, alla copertura finanziaria di in-
terventi in materia di sicurezza ferroviaria sulle ferrovie secondarie.

Per quanto concerne le normative comunitarie, il Ministero, al fine di
anticipare l’applicazione di alcuni contenuti della direttiva 2008/110/CE
(relativa alla sicurezza delle ferrovie comunitarie da attuare entro il 24 di-
cembre 2010) riguardanti i principi base di un sistema comune di certifi-
cazione dei soggetti responsabili della manutenzione dei carri merci, ha
sottoscritto in data 14 maggio 2009 un memorandum di intenti con altri
nove Paesi della Comunità.

Inoltre, su proposta dell’amministrazione, è stato emanato il decreto
legislativo n. 35 del 2010, pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 58
dell’11 marzo 2010, con il quale viene recepita la direttiva comunitaria
2008/68 relativa al trasporto di merci pericolose su strada, per ferrovie
e per vie navigabili. Il testo prevede, tra l’altro, la possibilità, come del
resto è facoltà della direttiva, di dettare norme più restrittive rispetto a
quelle poste in essere dal RID – Règlement international dangereuses, e,
in particolare, contempla un inasprimento delle sanzioni di carattere am-
ministrativo e penale.

Con particolare riferimento, invece, all’incidente occorso il 5 novem-
bre 2009 sulla linea ferroviaria Brescia-Iseo Edolo, l’ANSF evidenzia che
tale linea è gestita dalla società Ferrovie Nord e ricade tra le reti regionali
per le quali l’Agenzia stessa non ha ancora competenza. Infatti, l’applica-
zione alle reti regionali del decreto legislativo 10 agosto 2007, n. 162, in
base all’art. 27, comma 4, ed il passaggio delle relative competenze in
materia di sicurezza in capo all’Agenzia medesima sono previsti entro
tre anni dall’entrata in vigore del citato decreto, quindi entro il 23 ottobre
2010.
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Ferma restando la gravità del disastro di Viareggio del 29 giugno
2009, si informa che il numero di deragliamenti avvenuti nel corso del
2009, intendendo tutti gli eventi in cui almeno una ruota del treno è fuo-
riuscita dalla sede ferroviaria, risulta al momento inferiore rispetto a
quello degli anni precedenti, come anche il numero complessivo di inci-
denti. Dal confronto dei dati relativi al 2009 con periodi omogenei (dal
1º gennaio al 14 novembre) degli anni 2007 e 2008 si registrano: a) nel
numero di deragliamenti di treni un decremento del 44 per cento nel
2009 rispetto al 2007 e un decremento del 32 per cento nel 2009 rispetto
al 2008; b) nel numero di deragliamenti classificati UIC un decremento
del 43 per cento nel 2009 rispetto al 2007 e un pari decremento del 43
per cento nel 2009 rispetto al 2008; c) nel numero totale di incidenti
UIC un decremento del 22 per cento nel 2009 rispetto al 2007 e del 9
per cento nel 2009 rispetto al 2008.

Il numero di 51 controlli ed ispezioni espletati dall’Agenzia, nel pe-
riodo giugno 2008-giugno 2009, si riferisce ai soli interventi di audit ef-
fettuati nel periodo indicato. L’attività di audit ha lo scopo di valutare lo
stato di avanzamento nell’adozione del Sistema di gestione della sicurezza
da parte del gestore dell’infrastruttura e delle imprese ferroviarie e la con-
formità del Sistema adottato alla normativa vigente, l’applicazione delle
principali disposizioni nazionali in materia di sicurezza di esercizio, l’ade-
guatezza dell’organizzazione e l’efficacia dei controlli interni. Essa è
svolta anche attraverso verifiche ispettive presso le sedi direzionali ed
operative del gestore dell’infrastruttura e delle imprese ferroviarie e com-
prende verifiche dirette sui processi e sull’operatività del personale, esame
delle registrazioni ed ispezioni sull’infrastruttura e sul materiale rotabile;
ogni intervento di audit ha, mediamente, la durata di 3-5 giorni.

L’Agenzia sta attualmente intraprendendo un programma di verifiche
ispettive puntuali sul campo in merito ad alcune problematiche che dalle
attività di supervisione svolte sono emerse come particolarmente sensibili
per la sicurezza del sistema ferroviario.

L’attività ispettiva dell’Agenzia è effettuata anche nell’ambito delle
indagini a seguito di incidenti e attraverso la supervisione sugli audit in-
terni che gli operatori ferroviari svolgono conformemente al proprio Si-
stema di gestione della sicurezza.

Da ultimo si rappresenta che nel periodo giugno 2008-giugno 2009
l’Agenzia ha effettuato 36 indagini a seguito di incidenti.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(15 aprile 2010)
____________

DELLA SETA. – Ai Ministri delle infrastrutture e dei trasporti e del-

l’ambiente e della tutela del territorio e del mare. – Premesso che:
dal 2001 ad oggi, il traffico di passeggeri nell’aeroporto di Ciam-

pino «G. B. Pastine» è cresciuto del 700 per cento, per effetto soprattutto
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dell’attivazione dei voli low cost di compagnie come Ryanair. Tale incre-
mento, come è noto, è avvenuto senza il rispetto della normativa vigente,
per quanto concerne il controllo del rumore aeroportuale, nonché per la
valutazione di impatto ambientale;

alla fine del 2007 la Regione Lazio ha attivato il sistema di moni-
toraggio «Cristal» per la misura del rumore aeroportuale, e dopo un anno
sono stati presentati alla stampa i dati ufficiali del primo anno di monito-
raggio, che confermano che la situazione ha raggiunto livelli non più so-
stenibili dalla popolazione residente;

tutte le misure indicano il costante sforamento, giorno e notte, dei
limiti massimi di rumore ammessi per le aree residenziali;

i livelli di rumore misurati superano anche i valori fissati dall’Or-
ganizzazione mondiale della sanità che indicano rischio per la salute
umana;

particolarmente gravi sono i livelli di rumore riscontrati in prossi-
mità delle aree sensibili e protette, come scuole e asili;

la dimensione dell’area nei pressi dell’aeroporto con rumore oltre i
limiti è intollerabilmente vasta, e si estende sino ad ampi territori del X
municipio di Roma e del comune di Marino;

in queste aree, quasi 5.000 persone vivono soggette ad un inquina-
mento acustico tale da mettere a rischio la loro salute;

nel marzo 2009 l’Agenzia regionale per la protezione dell’am-
biente (ARPA) del Lazio ha stabilito che a Ciampino possono volare al
massimo 60 voli al giorno (30 atterraggi e 30 decolli) mentre ce ne
sono oltre 160 (senza contare gli aerei militari, di Stato e del soccorso ae-
reo);

nel dicembre 2009 il Dipartimento epidemiologico regionale e la
Asl Rm/H hanno pubblicato uno studio sulle conseguenze di questo inqui-
namento acustico sulla salute dei cittadini, con il quale hanno denunciato
il legame dell’inquinamento acustico con l’incremento delle malattie car-
diache e l’aumento di patologie respiratorie nei territori intorno all’aero-
porto;

poiché, ad oggi, non è stata raggiunta l’unanimità necessaria per
l’approvazione dell’impronta acustica, come previsto dalla normativa vi-
gente, la questione sarà esaminata in sede di una Conferenza dei servizi
da indire presso il Ministero delle infrastrutture e trasporti non appena
verrà formalizzata la richiesta dell’ENAC (come si evince dalla risposta
del Ministro all’atto di sindacato ispettivo 4-00780 dell’interrogante);

ENAC fa sapere che soltanto a seguito dell’approvazione di detta
impronta potranno essere poste in essere azioni di contenimento del ru-
more (come si evince dalla citata risposta);

il Ministero da tempo ha rilevato, come conferma anche la richia-
mata risposta, l’esigenza di decongestionare lo scalo di Ciampino afflitto
da problematiche ambientali causate dall’incremento del traffico aereo
passato dai 700.000 passeggeri all’anno del 2001 ai circa 5,5 milioni
del 2007;
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il 12 febbraio 2010 si riunirà finalmente la suddetta Conferenza dei
servizi sull’aeroporto di Ciampino;

ad oggi, nonostante la certificazione, da parte delle autorità sanita-
rie regionali, dei rischi e dei danni alla salute dei cittadini causati dall’ae-
roporto di Campino, non un solo volo è stato ridotto su questo scalo,

si chiede di conoscere se, a fronte di quanto dichiarato nella citata
risposta, ovvero che «Il Ministero ha da tempo rilevato l’esigenza di de-
congestionare lo scalo di Ciampino afflitto da problematiche ambientali
causate dall’incremento del traffico aereo passato dai 700.000 passeggeri
all’anno del 2001 ai circa 5,5 milioni del 2007», i Ministri in indirizzo
non intendano nella Conferenza dei servizi del 12 febbraio 2010 final-
mente dare attuazione ad iniziative coerenti con queste affermazioni e
al contempo risolvere definitivamente l’annoso problema dell’inquina-
mento acustico che ha un gravissimo impatto sulla salute di migliaia di
cittadini.

(4-02688)
(11 febbraio 2010)

Risposta. – La Commissione aeroportuale, costituitasi in base al de-
creto 31 ottobre 1997 del Ministero dell’ambiente e della tutela del terri-
torio e del mare, ad aprile 2008 non aveva trovato l’accordo nell’appro-
vare all’unanimità, come statuito dalla normativa vigente, la zonizzazione
acustica dello scalo di Ciampino «O. B. Pastine».

Avevano espresso parere negativo sia i Comuni interessati, Ciampino,
Marino e Roma, sia la Provincia di Roma, la Regione Lazio, il Ministero
dell’ambiente e l’Agenzia regionale per la protezione ambientale del Lazio
(ARPA Lazio).

La suddetta zonizzazione era stata inizialmente elaborata, in ossequio
alla normativa, utilizzando i dati di tre settimane di maggior traffico rela-
tive all’anno 2007 nei tre periodi previsti dal sopra citato decreto.

Il parere contrario dei predetti organismi ha spinto il Ministero, su
proposta dell’Enac, alla convocazione di una Conferenza di servizi per
l’approvazione della zonizzazione acustica dell’aeroporto di Ciampino,
ciò al fine di poter predisporre piani di risanamento da trasmettere ai Co-
muni interessati in ottemperanza alle norme in vigore e, successivamente
ove ancora necessario, considerare ulteriori misure, ivi incluse restrizioni
operative.

A seguito di tale richiesta il Ministero, in data 10 luglio 2009, dele-
gava il Presidente della Regione a convocare ed a presiedere la suddetta
Conferenza.

Si conferma che i lavori della Conferenza dei servizi sono iniziati
presso la Regione Lazio il 12 febbraio 2010.

In tale circostanza la Conferenza ha stabilito che un gruppo di lavoro,
composto da tecnici e rappresentanti dell’Enac, dell’ARPA, degli Aero-
porti di Roma e da un tecnico indicato dai Comuni interessati, sarà chia-
mato ad elaborare e presentare alla Conferenza stessa, entro un tempo
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massimo di 90 giorni, un’ipotesi di zonizzazione acustica. L’obiettivo è
l’individuazione e l’approvazione della zonizzazione acustica dell’aero-
porto e quindi della determinazione delle tre fasce A, B e C cosı̀ come
identificate dal decreto del Ministro dell’ambiente del 31 ottobre 1997.

Attraverso la zonizzazione si vengono ad identificare delle zone di
rispetto ove possono insistere o meno edifici ad uso abitativo o ad uso uf-
fici integrati all’aeroporto.

Sempre secondo la normativa vigente, mentre nella fascia A non pos-
sono insistere edifici ad uso abitativo, nella fascia B non potranno essere
edificate abitazioni a seguito dell’approvazione dell’impronta acustica; in
tal senso, i Comuni limitrofi allo scalo devono adeguare i propri piani re-
golatori, mentre dovranno essere risanati a spese del gestore aeroportuale
quelli già esistenti.

Si precisa quindi che l’approvazione della zonizzazione non può de-
terminare alcuna limitazione operativa allo scalo di Ciampino cosı̀ come
non lo ha determinato su nessun aeroporto nazionale, ma è volano per
un risanamento acustico delle abitazioni presenti in fascia B laddove i Co-
muni non potranno più rilasciare licenze edilizie.

In caso, soltanto un’apposita commissione ministeriale, da istituirsi in
applicazione delle previsioni del decreto legislativo n. 13 del 2005, potrà
determinare una limitazione dell’attività aeroportuale secondo una valuta-
zione ponderata di costi-benefici generati dal traffico aereo.

In merito allo specifico studio elaborato dal Cristal, struttura di
ARPA Lazio, trasmesso dalla Regione in data 3 aprile 2009 al Ministero,
si evidenzia che lo studio contiene dati relativi alla popolazione interessata
dal rumore aeroportuale suscettibili di diverse interpretazioni, come anche
sottolineato dall’Enac in data 5 giugno 2009.

In particolare, l’ipotesi finale presentata nello studio, relativa alla li-
mitazione a soli 60 movimenti complessivi al giorno per la minimizza-
zione dell’impatto acustico (dato citato nell’interrogazione) e già eviden-
ziata dalla relazione stessa come calcolo «a titolo puramente indicativo»,
è stata poi totalmente espunta dal rapporto tecnico presentato dalla stessa
Cristal, trasmesso dalla Regione al Ministero il 15 gennaio 2010, rapporto,
quest’ultimo, oggetto di valutazione in sede di Conferenza di servizi.

Si conclude precisando che deve essere tenuto in debita considera-
zione quanto stabilito dall’art. 4, comma 1, della direttiva 2002/30/CE,
che, riguardo alle norme generali relative alla gestione del rumore pro-
dotto dagli aeromobili, stabilisce che gli Stati membri devono adottare
un «approccio equilibrato nell’affrontare i problemi di inquinamento acu-
stico negli aeroporti situati nel loro territorio».

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(15 aprile 2010)

____________
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DELLA SETA, RANUCCI. – Ai Ministri per i beni e le attività cul-

turali e dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare. – Premesso
che:

è arrivato il primo via libera per il Gran premio di formula uno a
Roma, nel cuore del quartiere dell’Eur: «Dopo oltre un anno e mezzo – ha
dichiarato il promotore del progetto, Maurizio Flammini, al Tg1 – ab-
biamo convinto Bernie Ecclestone che ci ha dato fiducia e ha firmato il
primo accordo. A questo punto sarà necessario sviluppare il progetto as-
sieme a Comune e Regione, e avere quindi le autorizzazioni da tutti gli
organi competenti»;

il Gran premio di formula uno a Roma dovrebbe esordire nel 2012,
mentre il contratto preliminare sottoscritto da Ecclestone avrà la durata di
10 anni. Entro la fine di quest’anno, secondo gli organizzatori, si aspet-
tano tutte le autorizzazioni da parte degli enti locali interessati;

il circuito si svilupperà nel quartiere dell’Eur, in un’area compresa
tra le Tre fontane, Val Fiorita, il palazzo della civiltà del lavoro e le vie
intorno al luna park, e lungo il tracciato andranno collocati tre punti di
sorpasso. Sarà costruito un sottopasso sulla Cristoforo Colombo, mentre
i box sorgeranno nella zona delle Tre fontane;

l’Italia già ospita un Gran premio di formula uno, che si svolge la
seconda domenica di settembre sul circuito di Monza ed è uno dei più se-
guiti nel mondo;

il sindaco di Roma, Gianni Alemanno, si è detto favorevole al pro-
getto, sottolineando che l’evento «sarebbe un buon viatico per le Olim-
piadi del 2020, nell’ottica di una proiezione internazionale di Roma». Il
sindaco ha osservato inoltre che dall’organizzazione del Gran premio si
ricaverebbe un indotto di un miliardo di euro l’anno, senza peraltro preci-
sare le tipologie di questo eventuale vantaggio economico per la città;

la città di Roma, come è evidente a tutti, non ha bisogno di un
Gran premio di formula uno per valorizzare le sue potenzialità turistiche;

contro il Gran premio all’Eur si è costituito un comitato di cittadini
residenti nel XII Municipio denominato «Salute e Ambiente»: «L’Eur – ha
dichiarato Cristina Lattanzi a nome del comitato – non è un quartiere da
dare in vendita al miglior offerente. Non si può sfruttare questa zona riem-
piendola di cantieri e di corse automobilistiche. Siamo già soffocati dal
traffico e dall’inquinamento, cosı̀ si peggiora solo la qualità della vita»;

secondo i gruppi e i cittadini che si oppongono al progetto, a causa
del Gran premio un’area abitata da decine di migliaia di persone verrà di
fatto «sequestrata» ed esposta a un impatto ambientale pesantissimo, tra
cantieri aperti per settimane e livelli d’inquinamento acustico e atmosfe-
rico alle stelle;

negli ultimi anni, con la sola eccezione di Montecarlo, la Formula
uno ha cancellato tutti i circuiti cittadini, proprio per i costi ambientali e i
disagi troppi grandi arrecati agli abitanti delle città coinvolte;

molti degli oppositori al progetto hanno espresso la preoccupazione
che, come avvenuto già molte volte per eventi sportivi in Italia, anche il
Gran premio all’Eur diventi l’occasione per scempi urbanistici irreversibili
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e che, in particolare, con l’eventuale utilizzo dell’area che attualmente
ospita il luna park per la realizzazione dei box e di altre strutture di ser-
vizio, apra la strada a iniziative speculative attuate in deroga alle norme
ordinarie,

si chiede di conoscere se i Ministri in indirizzo non intendano inter-
venire urgentemente avviando uno studio sull’impatto ambientale, acu-
stico, logistico, viario e architettonico del Gran premio di formula uno al-
l’Eur, e subordinare all’esito di tale studio l’eventuale avvio dell’iter delle
autorizzazioni ambientali, paesaggistiche e architettoniche collegate al
progetto.

(4-02595)
(26 gennaio 2010)

Risposta. – I competenti uffici del Ministero, in merito al progetto di
costruzione nel quartiere Eur a Roma del circuito del Gran premio di for-
mula uno, stanno valutando con la dovuta attenzione i diversi interessi
contrapposti; e, in particolare, l’impatto ambientale, acustico, logistico
ed architettonico.

Pertanto, si rassicurano gli interroganti che le indagini conoscitive
sollecitate dal comitato «Salute e ambiente» di cui fanno parte i cittadini
residenti nel XII Municipio di Roma sono già previste per legge e fanno
parte delle attività preprogettuali che si pongono alla base di ogni studio
di fattibilità per tutti gli interventi che coinvolgono più competenze istitu-
zionali.

Alla luce di quanto sopra, si conferma che il progetto verrà valutato
in relazione agli obiettivi di tutela, con l’attenzione sempre dedicata alle
iniziative che vengono presentate, senza alcun pregiudizio.

Il Ministro per i beni e le attività culturali

Bondi

(16 aprile 2010)

____________

FONTANA. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. – Pre-
messo che:

nel mese di marzo 2008, a seguito di una riduzione del personale
dipendente per mancato turnover, la Direzione regionale di Trenitalia de-
cise dapprima un ridimensionamento del servizio e successivamente la
chiusura della biglietteria della stazione ferroviaria di Crema (Cremona);

la stazione di Crema serve un bacino di circa 130.000 abitanti nel-
l’ambito della provincia di Cremona, che conta complessivamente 360.000
residenti;

grazie all’iniziativa della Provincia di Cremona e alla collabora-
zione del Comune di Crema, nel corso del 2008 si giunse ad un accordo
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tra Regione Lombardi, Provincia di Cremona, Comune di Crema, Trenita-
lia e Rete ferroviaria italiana per riqualificare i locali della stazione ferro-
viaria e assegnare all’azienda privata Autoguidovie italiane (AGI), attra-
verso una regolare convenzione, la gestione della biglietteria e della
sala d’attesa;

AGI è una società privata che, a seguito di espletamento di gara a
valenza pubblica, gestisce da cinque anni il servizio di trasporto pubblico
su gomma nel cremasco e in buona parte della Lombardia;

l’accordo intercorso ha consentito dal mese di marzo 2009 di ria-
prire al pubblico e agli utenti i locali della biglietteria, con grande soddi-
sfazione di tutti i cittadini e delle migliaia di pendolari che quotidiana-
mente utilizzano la stazione di Crema;

la nuova biglietteria offre i titoli di viaggio per i servizi regionali,
sia per quelli ferroviari che per quelli automobilistici, contribuendo in
questo modo ad una migliore integrazione del servizio ferro-gomma che
è alla base del potenziamento del trasporto pubblico e di una mobilità so-
stenibile;

ciò nonostante la nuova biglietteria, a fronte di numerose richieste
formulate alla Direzione nazionale di Trenitalia, non è ancora stata abili-
tata alla vendita di titoli di viaggio per le percorrenze nazionali, limitando
in questo senso il servizio offerto agli utenti;

AGI, sostenuta in questo senso dal Comune di Crema e dalla Pro-
vincia di Cremona, non riesce ad ottenere la necessaria autorizzazione, no-
nostante gli accordi assunti nel 2008 con Regione Lombardia e la Dire-
zione regionale di Trenitalia;

alle richieste formulate da oltre 9 mesi sono state sinora fornite ri-
sposte non positive e solo verbali, in base alla motivazione secondo cui la
vendita dei biglietti nazionali sarebbe consentita esclusivamente ad agen-
zie di viaggio riconosciute, dimenticando che: a) AGI vende già i titoli di
viaggio per i servizi regionali di Trenitalia; b) la stessa azienda svolge i
medesimi servizi per il trasporto pubblico su gomma attraverso l’espleta-
mento di una gara a valenza pubblica come previsto dalla legge regionale
n. 22 del 1998; c) AGI possiede tutte le autorizzazioni regionali e nazio-
nali necessarie, analogamente a quelle possedute dalle agenzie di viaggio;

considerato inoltre che:

il rilascio della «licenza» per l’istituzione di una sede secondaria di
agenzia o l’apertura di un’agenzia autonoma non può essere ottenuta rela-
tivamente ai locali della Stazione di Crema in quanto, tra i requisiti richie-
sti dalla normativa, è indispensabile «avere un locale destinato ad uso
esclusivo di agenzia di viaggio senza coesistenza di altre attività»;

si è determinata una situazione assurda dove, se da un lato si è tro-
vata una soluzione per supplire alla cessazione del servizio regionale e na-
zionale di biglietteria decisa da Trenitalia nel corso del 2008 grazie ad un
accordo istituzionale tra tutti i soggetti interessati, dall’altro la stessa
azienda consente invece la vendita dei titoli di viaggio limitandola ai
soli servizi regionali,
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si chiede di sapere:

se il Ministro in indirizzo non intenda intervenire all’interno del
contratto in essere con Trenitalia per rimuovere questa palese incon-
gruenza, dettata chiaramente da un’eccessiva e rigida interpretazione buro-
cratica di una norma che non tiene conto delle novità introdotte alla sta-
zione di Crema dove, per mezzo di un accordo interistituzionale, è stata
trovata una soluzione che ha consentito ad un soggetto privato con tutti
i requisiti richiesti di svolgere un servizio pubblico che Trenitalia aveva
deciso di interrompere;

se non ritenga di sostenere e promuovere simili accordi chiedendo
all’azienda di esportare l’esperienza di Crema per analoghe situazioni che
quotidianamente si ripetono purtroppo in altre parti del territorio nazio-
nale. Si tratterebbe in questo modo di supplire alla carenza di organico
di Trenitalia e mantenere un servizio pubblico importante per cittadini e
pendolari.

(4-02184)
(3 novembre 2009)

Risposta. – In riferimento all’interrogazione riguardante il servizio di
biglietteria ferroviaria nella stazione di Crema, premesso che i servizi di
trasporto d’interesse regionale, ai sensi del decreto legislativo n. 422 del
1997, e successive modifiche e integrazioni, non sono più di diretta com-
petenza dello Stato ma sono oggetto di diretta regolazione da parte delle
Regioni tramite appositi contratti di servizio stipulati direttamente con
Trenitalia SpA, si forniscono i seguenti elementi di risposta assunti da Fer-
rovie dello Stato.

Trenitalia può validamente costituire un rapporto contrattuale per la
vendita di biglietti ferroviari nazionali ed internazionali, da effettuarsi at-
traverso il sistema informatico Sipax Plus, laddove il contraente sia in
possesso dei requisiti previsti dalle leggi regionali in materia. La norma-
tiva stabilisce uniformemente, quindi anche in Lombardia, che per poter
esercitare attività di produzione, organizzazione e intermediazione di
viaggi e soggiorni al servizio della clientela, è necessario disporre del ti-
tolo autorizzativo previsto dalle medesime leggi ossia la licenza di agenzia
di viaggio.

Tale disciplina regionale, peraltro, trova fondamento nella normativa
statale di riferimento. Il decreto del Presidente del Consiglio dei ministri
13 settembre 2002, approvativo dell’accordo tra Stato e Regioni sui prin-
cipi ai quali la legislazione regionale deve ispirarsi in materia, dopo aver
definito quali operatori possono essere considerati agenzie di viaggio, pre-
cisa che non rientrano nell’ambito di tali attività (e, quindi, quanti le svol-
gono non necessitano di titolo autorizzativo), quelle che possono configu-
rarsi di mera distribuzione di titoli di viaggio, come nel caso della distri-
buzione di biglietti del trasporto regionale.

Per quanto a conoscenza di Trenitalia, non risulta che la società citata
dall’interrogante sia in possesso della licenza di agenzia di viaggio e, per-
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tanto, non ci sono attualmente le condizioni normative per autorizzare la
stessa società alla vendita dei titoli di viaggio nazionali e internazionali.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(15 aprile 2010)
____________

GARAVAGLIA Mariapia. – Al Ministro dell’interno. – Premesso
che:

la terza domenica di marzo di ogni anno si corre la Maratona di
Roma;

nel 2010 vi sarà la 15ª edizione;

a quanto risulta all’interrogante le iscrizioni ad oggi sono oltre
3.000;

l’evento rappresenta per la città un importante indotto nel settore
turistico commerciale;

considerato che:

la data per le elezioni regionali potrebbe essere concomitante;

le realtà aziendali, istituzionali e i cittadini privati hanno il diritto
di poter programmare con congruo anticipo le loro attività nel periodo di
marzo 2010,

si chiede di sapere come il Governo possa consentire che tutta l’atti-
vità dell’organizzazione della Maratona di Roma, che coinvolge anche or-
ganizzazioni internazionali essendo molti i partecipanti stranieri, possa
svolgersi secondo la tradizione ormai consolidata, consentendo una tempe-
stiva comunicazione a tutti gli interessati.

(4-02005)
(24 settembre 2009)

Risposta. – La problematica segnalata nell’interrogazione è chiara-
mente superata, in quanto le consultazioni regionali si sono tenute nei
giorni 28 e 29 marzo 2010.

Pertanto, non si è verificata alcuna sovrapposizione all’evento della
«Maratona di Roma», che si è svolta, invece, il 21 marzo 2010.

In ogni caso, il Ministero, anche attraverso le autorità di pubblica si-
curezza, assicura sempre tutte le cautele idonee ad evitare ogni possibile
interferenza negativa di manifestazioni pubbliche con il regolare svolgi-
mento di competizioni elettorali, allorquando queste si verificano in con-
comitanza.

Il Sottosegretario di Stato per l’interno

Davico

(9 aprile 2010)
____________
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GIAMBRONE. – Al Presidente del Consiglio dei ministri e ai Mini-

stri dell’interno e dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare. –
Premesso che:

il 28 dicembre del 1908 il territorio di Messina è stato devastato da
uno dei più grandi terremoti della storia;

tale terremoto ha prodotto centinaia di migliaia di morti e ha
messo in ginocchio la vita di intere comunità appartenenti a quei luoghi;

la prima operazione di ricostruzione determinò la realizzazione
transitoria di baraccamenti in legno: case, uffici, scuole e altro ancora. Do-
veva seguirne un piano regolatore che fu approvato nel 1916, ma che pro-
vocò ulteriori smantellamenti di insediamenti preesistenti e la creazione di
nuovi accampamenti di baracche;

con il fascismo si costruirono nuovamente migliaia di casette prov-
visorie per proseguire i lavori del piano regolatore, ma a seguito della se-
conda guerra mondiale si aggiunsero ai vecchi accampamenti quelli dovuti
ai bombardamenti del 1943;

ad oggi sono pressoché 12.000 le persone baraccate, un totale di
3.336 famiglie che vivono in baracche di cartongesso, amianto, lamiere,
legno talvolta centenario, il tutto in un contesto di fogne a cielo aperto;

gli ambiti cittadini che da cent’anni sono immersi nel degrado so-
ciale ed ambientale sono aumentati: Giostra, Fondo De Pasquale, Fondo
Basile, Annunziata, Ritiro, Villa Lina, Camaro, Maregrosso, Fondo Saccà,
Villaggio Volano, Via 3B eccetera;

la Regione Sicilia il 6 luglio 1990 ha approvato una legge speciale
per la riqualificazione urbana di Messina prevedendo uno stanziamento di
500 miliardi di lire; di dette risorse ne sono state impiegate solo una parte
(circa 150 miliardi di lire) mentre della parte restante (circa 350 miliardi
di lire) se ne sono perse le tracce;

in seguito, nel 1996, vengono adottati, sempre dalla Regione Sici-
lia, piani particolareggiati di sgombero e ricostruzione che saranno defini-
tivamente approvati nel 2002;

nel 2004 la Regione siciliana stanzia altri 70 miliardi di euro per
realizzare abitazioni e, a partire dal 4 aprile del 2007, il Comune di Mes-
sina incassa i fondi regionali per la costruzione degli alloggi;

di tale orrenda e disumana condizione è stata data testimonianza in
diversi reportages giornalistici nazionali, tutti visibili sul sito www.messi-
nacittanegata.it;

si è ormai determinata una condizione di emergenza permanente e
di marginalità fuori controllo: vi sono infatti condizioni igieniche e sani-
tarie che condannano le persone residenti nei territori citati, all’esposi-
zione continua di malattie gravi;

lo stesso Presidente della Repubblica è intervenuto con forza sul-
l’ingiustificabile stato centenario delle baracche di Messina, dando inca-
rico al prefetto della città, dottor Francesco Alecci, di adoperarsi per inter-
rompere tale spirale di miseria e di inadempienza amministrativa,

si chiede di sapere se i Ministri in indirizzo non ritengano improro-
gabile intervenire, ciascuno in base alle proprie competenze, con rapidità
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ed efficacia, dopo cent’anni di umiliazioni inflitte ad esseri umani trattati

come scarti nell’indifferenza generale, sul territorio di Messina per mettere

la parola fine a uno scempio prodotto dall’insensibilità delle Istituzioni e

dall’insipienza di certa politica.
(4-00983)

(13 gennaio 2009)

Risposta. – La legge regionale n. 10 del 6 luglio 1990, successiva-

mente integrata e modificata, ha destinato la somma di 500.000.000.000

lire (pari a 258.228.449,54 euro), per il risanamento della città di Messina,

prevedendo l’abbattimento di casette e baracche e il trasferimento degli

abitanti, ivi precariamente alloggiati, nei nuovi edifici da realizzare o ac-

quistare (legge modifica n. 4 del 2002) con le provvidenze disposte.

Detti interventi sono stati inclusi in un’apposita programmazione (co-

siddetto cronoprogramma) da parte del Comune di Messina, di concerto

con il locale Istituto autonomo case popolari (IACP).

Nell’ambito di tale programmazione sono state individuate le opere

da realizzare che sono state affidate, in via prioritaria, per la progettazione

e per l’esecuzione, all’IACP di Messina.

Sulla base delle progettazioni esecutive, ogni singolo intervento è

stato finanziato dall’Assessorato regionale dei lavori pubblici, con fondi

messi a disposizione dalla suddetta norma regionale, la quale ha anche

previsto 2.500.000 euro per il fondo di rotazione per la progettazione degli

interventi stessi.

La stessa legge regionale ha, inoltre, disposto, oltre alla costruzione

degli alloggi, la realizzazione di opere di urbanizzazione primaria, di cen-

tri polifunzionali, nonché l’acquisto di alloggi aventi caratteristiche e re-

quisiti di cui alla legge n. 457 del 1978 relativa alle «norme per l’edilizia

residenziale».

Tutte le richieste di finanziamento avanzate all’Assessorato dei lavori

pubblici della Regione Siciliana sono state definite e si riporta, nell’alle-

gato 1, l’elenco dettagliato dal quale è desumibile l’importo finanziato e il

numero degli alloggi realizzati o acquistati.

Riguardo all’anagrafe della cittadinanza, alloggiata nelle casette e

nelle baracche da abbattere, questa è tenuta e curata dal Comune di Mes-

sina, cui è stato richiesto un dettagliato monitoraggio e un controllo sulle

movimentazioni dei nuclei presenti e di quelli trasferiti nelle nuove abita-

zioni, al fine di prevenire, impedire e reprimere indebiti inserimenti nell’a-

nagrafe medesima. Con detto monitoraggio sono state, anche, valutate le

effettive esigenze di ordine finanziario.

Infine si fa presente che, allo stato attuale, sono stati finanziati inter-

venti per un importo complessivo di 126.464.810,69 euro e che la restante
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parte del finanziamento sarà resa disponibile quando il Comune di Mes-
sina presenterà ulteriori progettazioni di interventi.

Il Ministro per i rapporti con il Parlamento

Vito

(14 aprile 2010)
____________

GIAMBRONE, BELISARIO. – Al Ministro dell’interno. – Premesso
che:

nel novembre 2009 i Carabinieri del comando provinciale di Agri-
gento hanno notificato un’ordinanza di custodia cautelare nei confronti del
Sindaco di Licata (Agrigento) Angelo Graci, del Vicepresidente del Con-
siglio comunale Nicolò Riccobene e dell’Assessore ai servizi sociali Ti-
ziana Zirafi. Per tutti sono stati disposti gli arresti domiciliari. Il provve-
dimento è stato firmato dal Giudice per le indagini preliminari del Tribu-
nale di Agrigento, Lisa Gatto, su richiesta dei sostituti procuratori della
Repubblica, Gemma Miliani e Santo Fornasier, del dipartimento reati con-
tro la pubblica amministrazione della Procura della Repubblica presso il
Tribunale di Agrigento, coordinato dal Procuratore della Repubblica ag-
giunto Ignazio Fonzo;

le persone arrestate sono accusate di corruzione aggravata in con-
corso. Secondo l’accusa il sindaco Angelo Graci, il Vicepresidente del
Consiglio comunale Nicolò Riccobene e l’Assessore ai servizi sociali Ti-
ziana Zirafi avrebbero ricevuto la somma di 6.000 euro per stipulare un
contratto per uno spettacolo musicale, organizzato per la festività del santo
patrono di Licata per un importo totale di 31.500 euro;

il Prefetto di Agrigento, dottor Umberto Postiglione, ha immedia-
tamente sospeso dalle funzioni il Sindaco. Lo stessa decisione è stata adot-
tata per l’Assessore ai servizi sociali e per il Vicepresidente del Consiglio
comunale. Le funzioni sono passate, pertanto, al Vicesindaco;

il Vicesindaco, dottor Francesco La Perna, ha rassegnato le proprie
dimissioni in data 18 gennaio 2010;

considerato inoltre che:

i due terzi dei consiglieri comunali si sono dimessi contestualmente
onde provocare lo scioglimento del Consiglio comunale ai sensi dell’arti-
colo 141, comma 1, lettera b), n. 3, del testo unico sull’ordinamento degli
enti locali (TUEL), di cui al decreto legislativo n. 267 del 2000;

nonostante l’art. 53, comma 4, del citato testo unico disponga che
«Lo scioglimento del consiglio comunale determina in ogni caso la deca-
denza del sindaco nonché delle rispettive giunte», risulta all’interrogante
che il Sindaco starebbe per nominare una nuova Giunta, in palese contra-
sto con la normativa vigente;

peraltro il Sindaco, a causa del provvedimento restrittivo emesso
della magistratura, ha l’obbligo di risiedere e dimorare al di fuori del co-
mune di Licata,
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si chiede di sapere:

se il Ministro in indirizzo ritenga correttamente applicata nella fat-
tispecie descritta in premessa la normativa vigente e, in caso contrario,
quali provvedimenti di competenza intenda adottare al riguardo;

se non ritenga doveroso adottare gli atti dovuti per legge e dare
seguito all’atto di dimissioni dei consiglieri, attivando il procedimento
di cui all’articolo 141, comma 1, lettera b), numero 3, del TUEL;

se, appurati i fatti in premessa, ritenga opportuno attivare urgente-
mente il Commissario territoriale governativo al fine di impedire gravi
violazioni di legge da parte dell’amministrazione comunale di Licata.

(4-02541)
(19 gennaio 2010)

Risposta. – Per disposizione dello Statuto regionale, adottato con
legge costituzionale, l’ordinamento degli enti locali della Regione Sici-
liana è attribuito alla potestà legislativa esclusiva di quest’ultima. Spetta,
altresı̀, al competente Assessorato regionale ogni funzione in materia di
controllo sugli organi dei Comuni della Sicilia, ad eccezione del caso di
cui all’art. 143 del decreto legislativo n. 267 del 2000.

Nel caso evidenziato nell’interrogazione, il Prefetto di Agrigento, in
data 1º dicembre 2009, nel comunicare la cessazione della sospensione
ipso iure del Sindaco di Licata, precedentemente disposta, ai sensi dell’art.
59 del testo unico sulle norme degli enti locali, e venuta meno per effetto
della revoca della misura cautelare degli arresti domiciliari, ha rappresen-
tato al competente Assessore regionale la possibilità di applicare, per tra-
sposizione, l’orientamento seguito dal Ministero in una fattispecie simile
(riguardante il Comune di Marano, in provincia di Napoli). In quest’ul-
timo caso, si era ritenuto che l’applicazione della misura cautelare del di-
vieto di dimora costituisse un impedimento ai sensi dell’art. 53, comma 2,
del testo unico, con la conseguente temporanea sostituzione del vicesin-
daco nelle funzioni sindacali.

Qualora tale opzione interpretativa fosse stata ritenuta applicabile al
Comune di Licata, sarebbe stata inevitabile la nomina di un commissario
che operasse in sostituzione del sindaco, in considerazione della circo-
stanza che il vicesindaco si era già dimesso.

L’Assessore regionale, tuttavia, in data 4 dicembre 2009, ha risposto
che, allo stato degli atti e sulla base della normativa regionale vigente in
materia, non era percorribile la via della designazione di un commissario
straordinario e che, invece, poteva ritenersi legittima l’ipotesi dell’even-
tuale nomina di un commissario ad acta per il compimento di atti neces-
sari ed urgenti, ai sensi dell’art. 24 della legge regionale n. 44 del 1991.

Si fa inoltre presente che, in seguito alle contestuali dimissioni dalla
carica di 24 consiglieri comunali su 30, avvenuta in data 22 dicembre
2009, il competente Assessore regionale ha provveduto, ai sensi dell’art.
11 della citata legge regionale n. 44 del 1991, alla nomina di un commis-
sario, il quale, conformemente alla peculiare normativa regionale, eserci-
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terà le funzioni consiliari fino al rinnovo degli organi comunali per sca-
denza naturale.

Alla luce di quanto premesso, è evidente che non sussistono i presup-
posti di legge per uno specifico intervento del Governo e, per esso, del
Ministero dell’interno che, tuttavia, tramite i propri organi periferici e
nel rispetto del riparto di competenze fissato dalla legge, eserciterà ogni
possibile vigilanza al fine di accertare ogni eventuale violazione di legge
che possa rendere necessario l’esercizio dei poteri statali.

Il Sottosegretario di Stato per l’interno

Davico

(9 aprile 2010)
____________

LANNUTTI, DE TONI. – Al Ministro delle infrastrutture e dei tra-

sporti. – Premesso che:

il progetto relativo alla linea ferroviaria ad Alta Velocità, avviato
nel 1991, nasce allo scopo di dotare il Paese di una nuova infrastruttura
di collegamento ferroviario per il trasporto rapido di passeggeri fra le prin-
cipali città italiane, senza andare a interferire con le linee esistenti di tra-
sporto ferroviario;

la realizzazione dell’intero progetto prevedeva in origine un costo
complessivo di 26.180 miliardi di lire, coperto per un 40 per cento con
risorse dello Stato e per il 60 per cento da soggetti privati, ma nel corso
degli anni i costi sono spropositatamente aumentati raggiungendo cifre che
superano gli 80 miliardi di euro;

i 564 chilometri di linee ad Alta Velocità realizzate in Italia hanno
avuto un costo medio di 32 milioni al chilometro, contro i 10 pagati dai
francesi (1.549 chilometri) e i 9 dagli spagnoli (1.030 chilometri). Un
trend confermato anche per i lavori futuri: le Ferrovie dello Stato, infatti,
calcolano che i 647 chilometri di nuove linee avranno un costo medio per
chilometro di 45 milioni di euro, contro i 13-15 dei «cugini europei». Per
la Torino-Novara, una tratta costruita completamente in pianura, si è arri-
vati a spendere addirittura 54 milioni di euro al chilometro: in tutto 7,78
miliardi di euro su un totale di 32 (cifra più che raddoppiata rispetto al
1992). Questo a fronte dei 31 della Milano-Bologna, i 24 della Roma-Na-
poli e i 19 della Padova-Mestre;

considerato che:

la realizzazione dei lavori per le linee dell’Alta Velocità è affidata
a trattativa privata secondo il sistema di general contractor, per cui la so-
cietà stipula e si impegna a portare a termine l’opera con un’obbligazione
di risultato e non di mezzi;

l’Autorità di vigilanza per i contratti pubblici, che ha concluso l’in-
dagine sui lavori per la costruzione delle linee ferroviarie ad Alta Velo-
cità, ha deciso di trasmettere gli atti alla Procura generale della Corte
dei conti per l’uso distorto degli accordi conciliativi tra la Tav e i general
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contractor, che ha favorito l’allungamento dei tempi e l’accrescimento dei
costi per lo Stato;

da quel che si evince da un articolo del «Corriere della Sera» di
Dario Di Vico del 1º aprile 1996 e da articoli tratti dai siti Internet

(http://www.informarmy.com; http://www.societacivile.it e http://italy.in-
dymedia.org) nell’Alta Velocità ferroviaria fioriscono commistioni a giu-
dizio degli interroganti poco limpide tra uomini aggiudicatari delle con-
cessioni autostradali e general contractor, condotte sotto la discreta regia
di Marcellino Gavio, uomo che ha occupato e tuttora occupa un ruolo
chiave nei due principali business del futuro: i lavori dell’Alta Velocità
e le concessioni autostradali. La società chiave è la Società autostrade To-
rino-Alessandria-Piacenza (Satap), concessionaria per l’autostrada Torino-
Piacenza, che attraverso un sistema di partecipazioni dirette e di scatole
finanziarie finisce per avere il controllo della autostrada Torino-Milano.
Cumulando le partecipazioni dirette della Satap e quelle detenute dalla so-
cietà Autostrada Torino-Milano, a Gavio faranno capo all’incirca il 26 per
cento dell’autostrada dei Fiori, più del 15 per cento della società Auto-
strada Torino-Ivrea e circa il 28 per cento della società Autostrade valdo-
stane, alla quale va aggiunta un’altra dozzina di quote di minoranza in al-
trettanti piccoli tratti autostradali, interporti e società che gestiscono
grandi parcheggi. Infine, è sempre la Satap a controllare la Itinera di Tor-
tona, la principale società di costruzioni del gruppo Gavio. Il gruppo Ga-
vio si colloca nella hit parade dei grandi lavori ferroviari. Sembra agli in-
terroganti, dunque, che proprio dai binari dell’Alta Velocità, i cui costi lie-
vitano esponenzialmente, sia partita la ripresa del giro d’affari di Marcel-
lino Gavio, affermatosi come il più importante operatore privato nel set-
tore autostradale e lumeggiando non chiare commistioni tra i due settori;

la maggior parte delle risorse economiche delle Ferrovie dello
Stato è stata concentrata nella realizzazione dell’Alta Velocità, tagliando
le risorse per le altre linee e il collegamento di territori locali, con la con-
seguenza di disagi, ritardi e altri effetti negativi soprattutto per i viaggia-
tori pendolari, che rappresentano l’80 per cento del traffico passeggeri,

si chiede di sapere:

quali provvedimenti urgenti il Ministro in indirizzo intenda adot-
tare, al fine di contenere l’esorbitante aumento dei costi relativi alla rea-
lizzazione delle nuove opere infrastrutturali, evitando che detti costi fini-
scano con il gravare esclusivamente sui cittadini;

come intenda il Governo intervenire nelle opportune sedi al fine di
garantire la piena compatibilità di orari e servizi delle diverse tipologie di
trasporto ferroviario, considerata la difficile convivenza dell’Alta Velocità
con le linee ferroviarie frequentate quotidianamente dai pendolari, vittime
di riduzioni del servizio, ritardi, guasti e spesso pessime condizioni igie-
niche;

quali siano i progetti concreti e le opere infrastrutturali che il Go-
verno considera realisticamente necessarie per lo sviluppo del trasporto
ferroviario italiano e quali le risorse pubbliche che intenda impegnare, e
se non ritenga necessario intervenire per regolare in maniera più snella
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e organica un settore che ha bisogno di regole certe e controlli costanti per
il loro rispetto come sola condizione per attirare risorse provenienti dal ri-
sparmio privato.

(4-02141)
(21 ottobre 2009)

Risposta. – L’evoluzione del progetto della rete Alta Velocità/Alta
Capacità (AV/AC) in Italia può essere rappresentata considerando due di-
stinti periodi temporali. Un primo periodo di definizione progettuale dal
1992, dove il progetto fu stimato in circa 15 miliardi di euro, al 2002,
dove il progetto fu stimato in circa 30 miliardi di euro, nell’ambito del
quale le principali cause dell’aumento del valore del progetto sono ricon-
ducibili alla scarsa accuratezza progettuale iniziale e al passaggio, avve-
nuto tra il 1998 e il 1999, da un modello di rete Alta Velocità indipen-
dente dalla rete esistente ad un modello di rete Alta Velocità/Alta Capa-
cità completamente integrato con la medesima ed all’approvazione del
progetto da parte delle competenti autorità territoriali e locali. Quest’ul-
timo elemento ha quasi sempre comportato onerose ricadute in termini
di appesantimento delle opere da realizzare e di allungamento dei tempi
di esecuzione, gravando il progetto, in numerosi casi, di ineludibili obiet-
tivi di riqualificazione delle aree attraversate estranei alle finalità proprie
dell’opera ferroviaria come ad esempio: a) variazioni di tracciato e di ti-
pologia di opere (sostituzione di rilevati con viadotti e con gallerie artifi-
ciali); b) nuove viabilità e adeguamento di viabilità esistenti; c) aumento
del numero delle interconnessioni tra rete AV/AC e linee esistenti; d) in-
terventi di potenziamento delle linee ferroviarie esistenti e, in alcuni casi,
rilocazione delle stesse; e) estese aree di riambientalizzazione fuori linea;
f) varianti/potenziamenti autostradali e ricostruzione svincoli; g) opere di
riqualificazione di corsi d’acqua, canali e rete irrigua; h) bonifica siti in-
quinati.

Si evidenzia, inoltre, che nel periodo in considerazione si è concretiz-
zata in sede europea una vera e propria innovazione tecnologica nell’am-
bito dei sistemi di distanziamento dei treni per traffici ad alta velocità
ETCS/ERTMS 2 (European Train Control System /European Rail Traffic
Management System di livello 2), per cui è stato necessario effettuare lun-
ghe e complesse attività di sviluppo non previste dal progetto originario,
con conseguenti ed inevitabili rallentamenti ma con il rilevante risultato
di disporre di un sistema unico e all’avanguardia nel panorama ferroviario
europeo.

Un secondo periodo di consolidamento del progetto, dal 2003 ad
oggi, è contrassegnato da una fase di significativo avanzamento dei lavori
in cui si è determinato l’attuale costo del progetto, pari a 32 miliardi di
euro.

In questa fase del progetto, le principali cause di incremento dei costi
sono state: 1) accordi con enti locali e maggiori opere approvate in Con-
ferenza di servizi; 2) varianti progettuali per sicurezza in galleria; 3) incre-
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mento per definizione dei progetti esecutivi; 4) rinvenimento di siti inqui-
nati e reperti archeologici; 5) revisione costo Novara-Milano a seguito di
definizione progetto e congruità; 6) adeguamento costi di struttura per
convenzione TAV/RFI del dicembre 2003; 7) adeguamento tassa di regi-
stro sugli espropri a seguito del parere del Consiglio di Stato; 8) incre-
mento costi per tassi inflattivi superiori ad inflazione programmata; 9) in-
novazione tecnologica e modifiche progettuali in corso d’opera; 10) com-
posizione controversie con gli affidatari dei lavori; 11) cause indotte da
terzi; 12) carenza di stima delle varianti; 13) rinvenimento di imprevisti
geologici; 14) adeguamento normativa e maggiori oneri di ingegneria;
15) variazioni costi di struttura.

In merito ai costi chilometrici di realizzazione, il gruppo Ferrovie
dello Stato ha condotto una specifica analisi dove sono state individuate
le principali cause e motivazioni delle principali differenze di costo tra
le linee Alta Velocità in corso di costruzione in Francia e Spagna, dove
si riscontrano i minori costi di realizzazione di infrastrutture ferroviarie
ad Alta Velocità, e quelle AV/AC nelle stesse condizioni in Italia. I risul-
tati di tale analisi sono sintetizzati nella seguente tabella:

Riepilogo costi per chilometro Francia-Spagna-Italia:

Francia Spagna Italia

Linee realizzate 10 milioni di euro
per chilometro

9 milioni di euro per
chilometro

32 milioni di euro
per chilometro

Linee in progetta-
zione o realizzazione

13 milioni di euro
per chilometro

15 milioni di euro
per chilometro

42 milioni di euro
per chilometro

Modalità di affidamento: 4,076,0 milioni di euro per chilometro
Specifiche progettuali: orografia e sismicità del territorio: 6,077,0

milioni di euro per chilometro
Prescrizioni ambientali e territoriali: 5,076,0 milioni di euro per chi-

lometro
Antropizzazione del territorio ed acquisizione aree: 1,572,0 milioni

di euro per chilometro
Innovazione tecnologica ed adeguamento nuove norme: 1,572,0 mi-

lioni di euro per chilometro
Totale riduzioni per omogeneizzazione: 8723 milioni di euro per

chilometro.
Inoltre, per quanto riguarda le date di entrata in esercizio della nuova

infrastruttura, si riporta di seguito il quadro delle attivazioni al servizio
commerciale relativo al sistema AV/AC Torino-Milano-Napoli.

Tratta Torino-Milano: subtratta Torino-Novara attivata a febbraio
2006; subtratta Novara-Milano attivata a dicembre 2009.

Tratta Milano-Bologna: tratto Modena Est-Lavino attivato ad ottobre
2006. A dicembre 2008 si è attivato il tratto tra Melegnano e Modena Est



Senato della Repubblica XVI Legislatura– 2200 –

Risposte scritte ad interrogazioni21 Aprile 2010 Fascicolo 76

e nell’ottobre 2009 sono terminati i lavori dell’interconnessione di Pia-
cenza Est. Le interconnessioni di Parma, Fidenza e Modena Ovest saranno
completate nel 2010.

Nodo Bologna: passante in superficie attivato ad ottobre 2007; pas-
sante in sotterraneo e stazione AV/AC in sotterraneo, previsione di attiva-
zione dicembre 2011.

Tratta Bologna-Firenze: attivazione tratta a dicembre 2009.

Nodo Firenze: scavalchi, previsione di attivazione dicembre 2010;
passante e stazione AV in sotterraneo, previsione di attivazione 2014.

Tratta Firenze-Roma: adeguamento della linea a standard AV. Prima
fase nel 2009.

Nodo Roma: attivata a dicembre 2005 la penetrazione urbana della
linea AV/AC Roma-Napoli su Roma Termini. Attivato a maggio 2009
il binario dispari del collegamento diretto Nord-Sud, il binario pari è stato
attivato a settembre 2008.

Tratta Roma-Napoli: il tratto tra Roma e Gricignano è stato attivato
nel dicembre 2005; il tratto Gricignano-Napoli è in attivazione dal dicem-
bre 2009.

Nodo Napoli: penetrazione urbana della linea AV/AC: novembre
2009; collegamento Nord-Sud, previsione di attivazione 2011; stazione
AV di Napoli Afragola, previsione di attivazione 2011.

Con riferimento alle restanti tratte AV/AC Terzo Valico dei Giovi e
Milano-Verona-Venezia, si segnala che nello schema di contratto di pro-
gramma 2007-2011, aggiornamento 2009, tra il Ministero e Ferrovie dello
Stato SpA, attualmente in via di definizione, sono previsti i seguenti inter-
venti: a) per la tratta AV/AC Treviglio-Brescia, il cui costo complessivo è
stimato in 2.050 milioni di euro, è prevista la realizzazione di una fase
costruttiva con l’impegno che il Governo assicurerà i necessari finanzia-
menti per le successive fasi costruttive, al fine di consentire l’attivazione
dell’intera tratta AV/AC in tempo utile per l’expo 2015 di Milano; b)

nello stesso schema di contratto sono, inoltre, previste risorse per 500 mi-
lioni di euro per la realizzazione di una fase costruttiva del Terzo Valico
dei Giovi (costo complessivo stimato in 5.400 milioni di euro), con l’im-
pegno che il Governo assicurerà i necessari finanziamenti per le succes-
sive fasi costruttive, al fine di consentire l’attivazione dell’intera tratta
AV/AC entro il 2017; c) per le restanti tratte AV/AC, Brescia-Verona e
Verona-Padova, sono invece previste le risorse per lo sviluppo progettuale.
In particolare il contratto di programma prevede, nell’anno 2010, compe-
tenze per 84 milioni di euro per la tratta AV/AC Brescia-Verona e 120
milioni di euro per la tratta AV/AC Verona-Padova.

Infine, in relazione al servizio di trasporto ferroviario AV/AC in Ita-
lia, si rappresenta quanto segue.

L’attuale flotta ETR 500 è stata costituita, a partire dal 1992, acqui-
sendo i treni dal consorzio Trevi (Treno Veloce Italiano), formato dalle
società Ansaldobreda, Bombardier, Firema ed Alstom, attraverso vari or-
dini di fornitura che si sono susseguiti negli anni.
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I costi complessivi sostenuti da Trenitalia, dagli anni ’90 ad oggi, re-
lativamente all’acquisizione ed alla messa in esercizio del materiale rota-
bile della flotta ETR 500, comprensivi degli adeguamenti tecnologici e di
sicurezza, delle modifiche funzionali, dei potenziamenti della composi-
zione e degli Up-Grading e detratti gli oneri gravanti sul costruttore per
inadempienze contrattuali, ammontano a circa 2.200 milioni di euro.

Per quanto concerne l’utilizzo da parte di Trenitalia delle tratte AV/
AC, va tenuto conto che i servizi AV sono servizi a mercato e, pertanto,
devono avere caratteristiche di redditività, in un contesto competitivo; ciò
considerato, il volume d’offerta viene adeguatamente calibrato sulla base
di analisi dello sviluppo della domanda di mobilità relativa ai bacini inte-
ressati.

Poiché, peraltro, ad incrementi rilevanti del volume dei servizi non
corrispondono nell’immediato proporzionali incrementi dei volumi di traf-
fico viaggiatori, è opportuno attuare in maniera progressiva il potenzia-
mento dell’offerta. In quest’ottica, Trenitalia, in coincidenza con il com-
pletamento delle varie fasi di realizzazione delle linee AV, ha previsto
la crescita graduale dei servizi come è avvenuto sia con l’orario di dicem-
bre 2008 che con quello di dicembre 2009.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(9 aprile 2010)
____________

MENARDI. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. – Pre-
messo che:

la SITAF SpA, società concessionaria del traforo autostradale del
Frejus con una lettera inviata alla clientela ha annunciato un aumento
delle tariffe del 5,55 per cento a partire dal 1º gennaio 2010;

l’aumento calcolato sulla combinazione di due elementi: 1) 2,05
per cento corrispondente alla media dell’inflaziona italiana (2,52 per
cento) e francese (1,58 per cento) sul periodo di 18 mesi, dal 1º marzo
2008 al 31 agosto 2009; 2) 3,50 per cento corrispondente all’applicazione
della dichiarazione congiunta dei Ministri dei trasporti italiano e francese,
relativa al finanziamento della galleria di sicurezza del traforo del Frejus;

che tale aumento inizialmente previsto per il 1º luglio 2009, è stato
rinviato al 1º gennaio 2010 perché si è voluto tener conto della difficile
congiuntura economica internazionale;

non ci sono ancora segnali evidenti di ripresa economica per il
2010 che lascino prevedere un’uscita dalla recessione mondiale in atto.
La ripresa infatti potrà avviarsi solo quando si saranno stabilizzati i mer-
cati finanziari tutt’ora turbolenti e in affanno rispetto ad una situazione de-
bitoria dei sistemi Paesi che è tutt’altro che normalizzata.

l’economia reale italiana ha registrato timidi segnali di ripresa
della produzione industriale soprattutto riferita all’anno 2010, tuttavia se-
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condo Confindustria, le aspettative a tre mesi delle imprese manifatturiere
dicono che la riduzione della manodopera continuerà anche se più lenta-
mente,

si chiede di sapere se il Ministro, alla luce delle osservazioni sopra
esposte, non ritenga opportuno attivarsi attraverso azioni di competenza
al fine di posticipare di almeno altri sei mesi l’introduzione di questi au-
menti tariffari, nell’attesa di una più solida ripresa economica.

(4-02416)
(15 dicembre 2009)

Risposta. – In riferimento all’interrogazione in oggetto e con partico-
lare riguardo all’incremento del 3,5 per cento applicato a partire dal 1º
gennaio 2010, per il quale l’interrogante chiede il rinvio di sei mesi, si
forniscono i seguenti elementi di risposta.

L’incremento tariffario suddetto si è reso indispensabile per far fronte
ai costi per la realizzazione di una galleria di messa in sicurezza a servizio
del traforo autostradale del Frejus dovuti in ottemperanza a quanto previ-
sto dalla direttiva comunitaria 2004/54 nella specifica materia della sicu-
rezza delle gallerie.

Si tratta di una galleria di dimensioni più ridotte rispetto a quella
principale, che, tuttavia, consente il passaggio dei mezzi dei soccorsi e
dei pompieri e che, una volta realizzata, permetterà di viaggiare con il
massimo della sicurezza possibile in un tunnel bidirezionale a tutti gli
utenti del tunnel, autotrasportatori e automobilisti in transito al traforo,
nel cui esclusivo interesse sarà realizzata.

La misura dell’incremento, pari al 3,5 per cento, modulato su cinque
annualità, è stata oggetto di una lunga trattativa tra la delegazione francese
e quella italiana. L’Italia, in particolare, si è adoperata, nell’ottica di mi-
nimizzare l’impatto tariffario, sia attraverso il reperimento di un contributo
pubblico, inizialmente non previsto, pari a 50 milioni di euro da parte di
entrambi i Paesi, sia per procrastinarne la data di inizio al 1º gennaio
2010, rispetto all’ipotesi iniziale del 1º luglio 2009.

Con dichiarazione congiunta sul tunnel di sicurezza, sottoscritta nel
febbraio 2009 tra il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti italiano e
il Ministro dell’ecologia, dell’energia, dello sviluppo sostenibile e della
pianificazione territoriale della Repubblica francese è stato definitiva-
mente recepito quanto concordato tra le due suddette delegazioni.

Si fa infine presente che ulteriori slittamenti della data di applica-
zione, avvenuta il 10 gennaio 2010, dell’incremento tariffario non avreb-
bero permesso di realizzare le opere di messa in sicurezza del traforo
autostradale, il cui progetto definitivo è stato già approvato in sede di
Commissione intergovernativa di controllo (prevista ai sensi della Conven-
zione italo-francese del 23 febbraio 1972, ratificata con legge 18 dicembre
1972, n. 878), entro il termine del 2014 previsto dalla citata direttiva co-
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munitaria 2004/54 e conseguentemente di ottemperare agli obblighi della
stessa.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(9 aprile 2010)
____________

MORRI. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. – Premesso
che la strada statale 73-bis di Bocca Trabaria alla progressiva kilometrica
14+300 in territorio umbro risulta completamente chiusa alla circolazione
a causa di movimento franoso dai primi giorni di gennaio 2010;

considerato che:

l’arteria rappresenta per i Comuni marchigiani della Valle del Me-
tauro l’unico collegamento con l’Umbria e la Toscana e, in particolare,
per i cittadini dei Comuni di Borgo Pace Mercatello sul Metauro e S. An-
gelo in Vado il disagio è ulteriormente aggravato dal fatto che per recarsi
a lavoro o a scuola sono costretti a percorsi alternativi che comportano un
allungamento di circa 80 chilometri;

il disagio che persiste da più di due mesi sta arrecando gravi riper-
cussioni sotto ogni punto vista e in particolare all’economia del territorio;

i primi giorni successivi al movimento franoso si era provveduto a
organizzare un senso unico alternato successivamente rimosso e tale rimo-
zione ha comportato la completa chiusura dei collegamenti;

è inspiegabile che un pubblico servizio sia interrotto da giorni
senza che i cittadini ne siano adeguatamente informati;

i Comuni marchigiani della Valle del Metauro hanno presentato un
esposto alla Procura per interruzione di pubblico servizio ma né il Mini-
stero, né l’ANAS hanno finora dimostrato la volontà di accelerare l’inter-
vento,

si chiede di sapere se il Ministro in indirizzo intenda far valere il
ruolo di indirizzo e vigilanza del Ministero stesso verso l’ANAS in
modo tale che venga approntato un immediato intervento (se risulterà pos-
sibile dopo le verifiche ministeriali) che consenta una circolazione alter-
nata e che i lavori necessari vengano iniziati e terminati il prima possibile.

(4-02820)
(9 marzo 2010)

Risposta. – La chiusura al traffico della strada statale 73-bis «di
Bocca Trabaria», interdetta al transito a seguito di un movimento franoso
alla progressiva chilometrica 14+850 avvenuto il 7 gennaio 2010 è stata al
centro di un incontro tenutosi il 19 gennaio a Perugia, tra l’ANAS e il
Sindaco di San Giustino.

Le eccezionali e persistenti precipitazioni hanno determinato il cedi-
mento di quattro metri della scarpata di valle del corpo strada, per una
lunghezza di circa 50 metri, compromettendo la stabilità geologica del ter-
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reno e rendendo necessaria l’immediata chiusura al traffico per la salva-
guardia dell’incolumità degli utenti.

Ciò comporta l’impossibilità di una riapertura immediata dell’arteria,
seppure parziale o limitata. L’importo dei lavori di ripristino della stabilità
del pendio e della transitabilità dell’infrastruttura è stato stimato in
500.000 euro.

L’ANAS ha assicurato il massimo impegno per velocizzare i tempi di
esecuzione dei lavori necessari alla riapertura del tratto colpito dalla frana,
pur ribadendo che lo smottamento che ha interessato il pendio ha provo-
cato un danno serio e strutturale alla strada.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(15 aprile 2010)
____________

PETERLINI. – Al Ministro per i beni e le attività culturali. – Pre-
messo che:

Vittorio Calvaruso, titolare firmatario dell’omonima impresa indi-
viduale che esercita l’attività di spettacolo viaggiante/mostra faunistica,
gestisce il Victor – lo spettacolo delle meraviglie – mostra faunistica iti-
nerante che rientra perfettamente nella fattispecie dell’elenco delle attività
spettacolari, attrazioni e trattenimenti di cui all’art. 4 della legge 18 marzo
1968, n. 337, ovvero: «Mostre Faunistiche Zoo che l’art. 1 del decreto mi-
nisteriale 23 ottobre cosı̀ descrive: »Trattasi di strutture, padiglioni o di
automezzi o rimorchi aperti da un lato, riparati con sbarre di ferro o vetri,
nell’interno dei quali sono posti animali feroci o non, o riproduzioni di
animali, anche animate, con eventuale esibizione davanti al pubblico»;

il 27 maggio 2009 tutti gli animali del Victor sono stati posti sotto
sequestro dall’Asl di Montecatini (Pistoia), dagli agenti del NIRDA (Nu-
cleo investigativo reati a danno di animali) del Corpo forestale dello Stato
(CFS) e dal Comando regionale del CITES del CFS;

il sequestro preventivo e probatorio è stato convalidato dalla Pro-
cura della Repubblica di Pistoia in data 29 maggio 2009, ma non è stato
possibile trasferire subito gli animali in strutture adeguate in quanto, dagli
accertamenti sanitari eseguiti, sono emerse zoonosi (quali la clamidiosi e
la salmonellosi) a causa delle quali si è reso necessario porre il circo in
quarantena;

successivamente il Tribunale del riesame, con sentenza del 19 giu-
gno 2009, ha annullato il sequestro di alcuni animali confermando quello
di tutti i volatili, giudicati veramente, ed ingiustificatamente, sofferenti in
quanto sottoposti a comportamenti inidonei alle loro caratteristiche etolo-
giche;

in data 4 agosto 2009, espletata la profilassi sanitaria, sono stati
trasferiti presso centri idonei 82 animali, dei 103 presenti al Victor, i quali
hanno iniziato un percorso di monitoraggio per verificare le fasi di accli-
matamento, ed è stata effettuata un’indagine per accertarne lo stato di sa-
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lute visibilmente compromesso, ed in alcuni casi anche gravemente, come
emerso dagli atti di indagine;

a quanto risulta all’interrogante, il signor Calvaruso è attualmente
indagato per: maltrattamento di animali, spettacoli e manifestazioni vie-
tate, esposizione di esemplari per scopi commerciali privi della prevista
certificazione CITES, detenzione di animali in condizioni incompatibili,
truffa, abbandono di rifiuti;

il Victor ha ricominciato i suoi spettacoli itineranti con gli animali
rimasti ma, in breve tempo, sono stati introdotti nuovi uccelli e, a quanto
risulta all’interrogante, come emerge dalla relazione, corredata da mate-
riale video/fotografico, del dottor Vincenzo Ferri, erpetologo ed attuale
membro dello IUCN/SSC Tortoise and freshwater turtle specialist group,
durante lo spettacolo delle ore 17,15 del 6 novembre 2009 a Civita Castel-
lana (Viterbo), vengono esibiti ben 13 appartenenti alle medesime specie
di quelli oggetto del precedente sequestro;

non risulta all’interrogante che le autorità competenti stiano inter-
venendo per impedire il perpetrarsi di una nuova fattispecie di maltratta-
mento a carico di nuovi uccelli;

l’Ente nazionale circhi, in base ad un’agenzia di stampa del 20
marzo 2009 a seguito della proiezione dello spettacolo del Circo Victor,
ne ha preso le distanze auspicando maggiori e sempre più severi controlli
«nei confronti di mostre faunistiche o similari che con il circo hanno in
comune poco o niente» ed ha invitato le autorità competenti a predisporre
i provvedimenti necessari nei confronti di chi non rispetta la legge;

è indubbio che il Ministero per i beni e le attività culturali, attra-
verso le competenze affidate alla Direzione generale per lo spettacolo dal
vivo, intervenga nei confronti di circhi e spettacoli viaggianti unicamente
attraverso l’erogazione di contributi, ma è pur vero che tali attività rien-
trano nella propria sfera di dipendenza e che, per tale motivo, se ne
deve quindi valutare proprio la valenza culturale;

di più, il decreto ministeriale 20 novembre 2007, recante i criteri e
le modalità di erogazione di contributi in favore delle attività circensi e di
spettacolo viaggiante, seppur riconducibili ad un effetto meramente econo-
mico, individua, all’art. 2, comma 3, gli obbiettivi perseguiti dal Mini-
stero, tra cui: favorire la qualità artistica dello spettacolo circense ed il co-
stante rinnovamento dell’offerta di spettacolo viaggiante e dell’arte cir-
cense italiana; consentire ad un pubblico sempre più ampio di accedere
alla cultura circense e promuovere, nella produzione dello spettacolo cir-
cense e viaggiante la qualità, la ricerca, la sperimentazione di nuove tec-
niche e nuovi stili;

lo stesso decreto, all’art. 7, rubricato «Decadenza dal contributo»,
cita, al comma 2, «Per i contributi al settore circense, la decadenza è di-
sposta anche nel caso di condanna definitiva per i delitti di cui al Titolo
IX-bis del libro II del codice penale, o di ogni altra violazione di dispo-
sizioni normative statali e dell’Unione europea in materia di protezione
degli animali»,
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si chiede di sapere:

se il Ministro in indirizzo non intenda prendere misure straordina-
rie nei confronti di strutture, quali il Victor, che nulla hanno di culturale e
che lucrano unicamente attraverso lo sfruttamento degli animali, preve-
dendo l’introduzione dell’istituto della sanzione;

se non ritenga di assegnare in tal senso compiti di monitoraggio
alla Consulta per i problemi dello spettacolo presso la Direzione generale
per lo spettacolo dal vivo.

(4-02608)
(27 gennaio 2010)

Risposta. – L’esposizione al pubblico di attrazioni faunistiche im-
porta il necessario rilascio della licenza comunale all’esercizio dell’attività
di spettacolo viaggiante da parte del Comune di residenza, nonché le li-
cenze temporanee comunali concesse previa verifica delle Commissioni
di vigilanza (articolo 69 del testo unico delle leggi di pubblica sicurezza).

Il Ministero per tali attrazioni spettacolari di tipo viaggiante, nelle
quali è compresa l’attrazione delle mostre faunistiche, non concede contri-
buti dal Fondo unico per lo spettacolo; al contrario sono previsti contributi
per lo svolgimento di attività circense.

Al fine di poter usufruire di tali contributi è necessario che non siano
state riportate condanne per i delitti di cui al titolo IX bis del libro II del
codice penale (Dei delitti contro i sentimenti per gli animali) e di non aver
commesso ogni altra violazione di disposizioni normative statali e dell’U-
nione europea in materia di protezione degli animali.

Nell’ipotesi in cui tali condanne intervengano dopo l’assegnazione
dello stesso contributo, ne è prevista la decadenza.

Pertanto, non avendo il Ministero la competenza a rilasciare alcun
provvedimento, né autorizzatorio, né di sostegno finanziario per l’attra-
zione oggetto dell’interrogazione, non si ravvisa la possibilità di adottare
alcun tipo di sanzione amministrativa in merito.

Allo stesso tempo non è possibile assegnare compiti di monitoraggio
alla Consulta per lo spettacolo in quanto quest’ultima svolge esclusiva-
mente compiti di consulenza per l’elaborazione delle politiche di settore
e di indirizzo per la destinazione delle risorse pubbliche per il sostegno
alle attività di spettacolo.

Il Ministro per i beni e le attività culturali

Bondi

(16 aprile 2010)
____________

SARO. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. – Premesso
che l’interrogante ha presentato lo scorso 11 novembre 2009 un atto di
sindacato ispettivo (3-01029, ad oggi senza risposta) riguardante il trasfe-
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rimento di Air Dolomiti dallo scalo friulano di Ronchi dei Legionari a
quello di Verona;

considerato che:

secondo notizie di stampa, dal 28 marzo 2010 anche Air France
dovrebbe abbandonare Ronchi dei Legionari;

una decisione analoga sarebbe stata presa anche dalla compagnia
serba Jat che dovrebbe sospendere per due mesi i collegamenti con Bel-
grado;

la compagnia di bandiera italiana, Alitalia, allo stesso modo, con
l’introduzione dell’orario estivo, avrebbe deciso di cancellare alcuni voli
per Roma;

al contrario, lo scalo di Ronchi dei Legionari dovrebbe ospitare un
nuovo collegamento per Foggia che comprenderebbe ben tre voli settima-
nali, uno dei quali con solo sei posti;

rilevato che:

tutte le «defezioni» delle compagnie aeree sopra riportate, se fos-
sero confermate, configurerebbero una sorta di «desertificazione» per lo
scalo friulano di Ronchi dei Legionari che ne ridimensionerebbe ulterior-
mente le prospettive di divenire uno snodo di primo piano;

a giudizio dell’interrogante è urgente chiarire il futuro dell’aero-
porto del Friuli-Venezia Giulia,

l’interrogante chiede di sapere:

se il Ministro in indirizzo, pur nel rispetto delle regole del mercato
e della libera concorrenza, sia a conoscenza delle strategie messe a punto
dalle compagnie Air Dolomiti, Air France, Jat e Alitalia riguardanti l’ae-
roporto di Ronchi dei Legionari;

se e in quali modi intenda intervenire con urgenza al fine di scon-
giurare un eventuale ridimensionamento e, soprattutto, dare continuità ai
voli da e per lo scalo friulano;

se ritenga opportuno intervenire, di concerto con le istituzioni re-
gionali e le aziende interessate, al fine di predisporre un serio piano di ri-
lancio dello scalo di Ronchi dei Legionari, che metta in risalto il ruolo
internazionale di tutta la regione.

(4-02649)
(4 febbraio 2010)

Risposta. – Con riferimento all’interrogazione riguardante l’abban-
dono dello scalo di Ronchi dei Legionari da parte di Air Dolomiti, Air
France, Jat e la cancellazione da parte di Alitalia di alcuni voli per la sta-
gione estiva 2010, si rappresenta quanto segue.

A seguito della liberalizzazione del mercato aeronautico in ambito
comunitario tutti i vettori titolari di licenza di trasporto aereo scelgono li-
beramente le rotte su cui operare, scelta determinata da logiche puramente
commerciali legate all’esclusiva redditività dell’attività, come previsto dal
regolamento 1008/2008 del 24 settembre 2008 del Parlamento europeo e
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del Consiglio recante norme comuni per la prestazione di servizi aerei
nella comunità.

Pertanto, non è consentito agli Stati membri intervenire presso le
compagnie aeree per indirizzare politiche tariffarie e di traffico.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(9 aprile 2010)
____________

VITA. – Al Ministro per i beni e le attività culturali. – Premesso che:

secondo quanto riportato da alcuni quotidiani, Massimo Ghini, noto
artista e presidente del sindacato attori, riceve da oltre due anni pesanti
minacce telefoniche per il ruolo da lui svolto nell’IMAIE, l’Istituto per
la tutela dei diritti degli artisti interpreti ed esecutori, di cui l’attore è con-
sigliere d’amministrazione;

le ultime minacce sono giunte a Ghini con una telefonata anonima
del 30 dicembre 2009, in un momento in cui l’IMAIE è commissariato, ed
è in corso un’indagine da parte della Procura della Repubblica di Roma
per presunte truffe ai danni dell’istituto;

Ghini ha da tempo denunciato le procedure poco trasparenti che
l’IMAIE ha adottato per la redistribuzione dei compensi ai soci, tra i quali
inoltre risulterebbero iscritte persone che non ne avrebbero diritto,

si chiede di sapere:

quali iniziative il Ministro in indirizzo intenda adottare per assicu-
rare a Massimo Ghini il sereno svolgimento delle proprie funzioni nel
Consiglio d’amministrazione dell’IMAIE;

quali iniziative intenda adottare e quali garanzie e controlli intenda
promuovere nella definizione del nuovo Istituto, in via di costituzione, al
fine di assicurare l’effettiva e certa tutela dei diritti degli artisti interpreti
ed esecutori e precludere ogni possibilità di gestione discrezionale e priva
di trasparenza dei fondi da ridistribuire agli aventi diritto.

(4-02534)
(19 gennaio 2010)

Risposta. – L’IMAIE, ai sensi degli articoli 5, 6 e 7 della legge n. 93
del 1992, ha il compito di: percepire dai produttori di fonogrammi o dalle
loro associazioni di categoria, che sono tenute a trasmettere la documen-
tazione necessaria all’identificazione degli aventi diritto, i compensi spet-
tanti agli artisti interpreti ed esecutori ai sensi dell’art. 73 della legge n.
633 del 1941, per l’utilizzazione a scopo di lucro del disco o dell’apparec-
chio analogo a mezzo di diffusione radiofonica e televisiva nelle feste
pubbliche danzanti, nei pubblici esercizi, e in occasione di qualsiasi altra
pubblica utilizzazione degli stessi; di determinare l’ammontare dei com-
pensi, percepiti ai sensi del comma 1 dell’art. 5, spettanti a ciascun artista
in base ai criteri definiti da un accordo concluso tra le associazioni di ca-
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tegoria dei produttori di fonogrammi e le organizzazioni sindacali mag-
giormente rappresentative delle categorie degli artisti interpreti o esecu-
tori, firmatarie dei contratti collettivi nazionali; e di comunicare, entro il
primo mese di ciascun trimestre agli aventi diritto l’ammontare dei com-
pensi da loro maturati nel trimestre precedente e pubblicare nella Gazzetta

Ufficiale i relativi nominativi.

Gli artisti interpreti o esecutori o i loro aventi causa hanno diritto di
riscuotere i suddetti compensi entro tre anni dalla suddetta pubblicazione,
trascorsi i quali le somme relative ai diritti non esercitati sono devolute
all’Istituto ed utilizzate per le attività di promozione e sostegno professio-
nale degli artisti interpreti o esecutori.

Ai sensi dell’art. 6, comma 1, della legge n. 93 del 1992 il procedi-
mento suddetto si applica anche per i compensi maturati dagli artisti inter-
preti o esecutori, ai sensi dell’articolo 73, comma 1, della legge 22 aprile
1941, n. 633, e successive modificazioni e integrazioni, e non distribuiti
alla data di entrata in vigore della presente legge.

In ogni caso, trascorso il termine entro 1.095 giorni (3 anni) dalla
pubblicazione dell’elenco sulla Gazzetta Ufficiale, le somme relative ai di-
ritti non esercitati sono devolute all’IMAIE e sono utilizzate per le attività
e per le finalità di cui all’articolo 7, comma 2, della legge n. 93 del 1992.

Infatti, ai sensi del comma 1 del citato articolo 7, i compensi di cui
agli articoli 5 e 6, relativi ai diritti di cui non sono individuabili i titolari,
sono devoluti all’IMAIE, che utilizza, ai sensi del successivo comma 2, le
somme suddette e quelle di cui all’art. 5, comma 5, e all’art. 6, comma 5,
nonché la quota di cui all’art. 71-octies, comma 3, della legge 22 aprile
1941, n. 633, e successive modificazioni e integrazioni (derivanti dalla ap-
plicazione della normativa in materia di copia privata), per le attività di
studio e di ricerca nonché per i fini di promozione, di formazione e di so-
stegno professionale degli artisti interpreti o esecutori.

Le difficoltà dell’IMAIE di assolvere adeguatamente alle funzioni de-
mandate dal legislatore, con la legge n. 93 del 1992, sono state rappresen-
tate al Ministero dal Presidente del Collegio dei revisori dell’ente, in data
17 settembre 2008, con un’apposita relazione nella quale è stato eviden-
ziato il profondo stato di crisi in cui versa l’Istituto. Stato di crisi dovuto
non solo al mancato svolgimento della funzione di accertamento e ripar-
tizione dei diritti tra i legittimi titolari, ma anche alle procedure, allora
in atto, di ripartizione delle somme acquisite dall’Istituto, ai sensi del
comma 5 dell’art. 6 della legge n. 93 del 1992.

Alla luce di quanto rappresentato dal Presidente del Collegio dei re-
visori, il Ministero ha ritenuto opportuno interessare direttamente la Pre-
fettura di Roma, ai sensi del decreto del Presidente della Repubblica n.
361 del 2000, alla quale è stata la citata relazione è stata inviata per le
valutazioni e le determinazioni di competenza. Il Prefetto di Roma, con
nota del 22 dicembre 2008 prot. n. 34375/606/2008 Area IV URPG,
dopo aver interessato a tal fine anche il Comando provinciale della Guar-
dia di finanza di Roma, ha avuto modo di rilevare la «situazione di grave
difficoltà gestionale e addirittura di stallo» in cui si trova ad operare l’I-



Senato della Repubblica XVI Legislatura– 2210 –

Risposte scritte ad interrogazioni21 Aprile 2010 Fascicolo 76

MAIE e la circostanza che «l’eccezionale disponibilità finanziaria del-

l’Ente determinatasi nel tempo, lungi dal rappresentare un dato positivo,

evidenzia una costituzionale incapacità di perseguire lo scopo istituzionale

dell’Istituto, incapace di adempiere alle disposizioni statutarie attribuite

dalla norma». In particolare, il Prefetto di Roma ha constatato come la ge-

stione dell’IMAIE fosse fortemente criticata anche dagli stessi associati

«per la cronica difficoltà a realizzare gli scopi istituzionali (testimoniata

dalla giacenza di fondi non ripartiti)» nonché per «una generale situazione

di conflittualità interna, in particolare, tra gli Uffici della Direzione gene-

rale e quelli della Presidenza, riportati anche dagli organi di stampa».

In tal senso, per la Prefettura di Roma, vista la sostanziale inidoneità

dell’Istituto a perseguire gli scopi affidati in via esclusiva dalla legge, ha

ritenuto che sussistevano i presupposti per prendere in considerazione la

possibilità di procedere alla revoca del riconoscimento a suo tempo con-

cesso all’IMAIE con decreto del Presidente del Consiglio dei ministri

del 1994 e poi con l’iscrizione, nel 2005, dell’ente nel registro delle per-

sone giuridiche, istituito presso la Prefettura.

Conseguentemente, il Prefetto di Roma, con la citata nota del 22 di-

cembre 2008, ha segnalato alle autorità di Governo interessate la necessità

di delineare, unitamente al procedimento di revoca del riconoscimento, un

intervento «sulla norma che nel prevedere la costituzione dell’IMAIE e le

relative finalità statutarie ne ha anche imposto la successiva erezione in

ente morale».

Le suddette considerazioni sono state condivise dalla Presidenza del

Consiglio dei ministri e dal Ministero.

Il Prefetto di Roma, rilevata, per quanto di propria competenza ai

sensi del decreto del Presidente della Repubblica n. 361 del 2000, l’impos-

sibilità per l’IMAIE di raggiungere gli scopi statutari previsti, con proprio

decreto del 30 aprile 2009 ne ha dichiarato l’estinzione ed ha, conseguen-

temente, comunicato il citato provvedimento agli amministratori dell’ente

ed al Presidente del Tribunale di Roma, per la nomina dei commissari li-

quidatori, ai sensi dell’art. 11 delle disposizioni di attuazione del codice

civile.

Il contenzioso amministrativo successivamente instaurato dai vertici

deposti del disciolto IMAIE ha confermato la legittimità dell’operato pre-

fettizio e ha dato ufficialmente inizio al procedimento di liquidazione del-

l’Istituto.

Alla luce di quanto sopra, si rassicura l’interrogante che è stato av-

viato il procedimento di liquidazione dell’IMAIE sulla base della segnala-

zione effettuata dagli uffici del Ministero alla Prefettura di Roma, a se-

guito di riscontrate gravi criticità nella gestione dell’ente, oggetto di inda-

gine anche da parte dell’autorità giudiziaria; e che, inoltre, si avvieranno

concrete azioni normative al fine di delineare, nel più breve tempo possi-



Senato della Repubblica XVI Legislatura– 2211 –

Risposte scritte ad interrogazioni21 Aprile 2010 Fascicolo 76

bile, un nuovo assetto che regoli le realtà considerate dalla legge n. 93 del
1992.

Il Ministro per i beni e le attività culturali

Bondi

(16 aprile 2010)
____________

ZANOLETTI. – Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. –
Premesso che:

l’efficienza, la funzionalità e il potenziamento della linee ferrovia-
rie in Calabria sono tre prerogative importanti e indispensabili per questa
regione, i cui percorsi in treno necessitano di moderne soluzioni di tra-
sporto e di maggiore velocizzazione per appianare le diversità territo-
riali-economiche tra Settentrione e Mezzogiorno;

la mobilità ferroviaria nel Meridione, e in Calabria in particolare, è
una questione antica ed ancora irrisolta;

le scelte perseguite da parte del Gruppo Trenitalia in questa re-
gione hanno prodotto servizi di trasporto ferroviario molto scadenti sul
piano della qualità ed inadeguati su quello della velocità;

le condizioni in cui si viaggia, nonostante l’impegno e le sollecita-
zioni, da parte del Ministro in indirizzo, risultano ancora precarie e solu-
zioni urgenti andrebbero prese in considerazione;

la decisione di sopprimere, a partire dal 1º marzo 2010, alcuni treni
che collegano la Calabria al Nord del Paese, porterà una reale involuzione
per l’economia turistica, in cui la mobilità è il valore fondamentale e le
distanze sono un grande problema;

ritenuto che:
il turismo culturale è una grande opportunità per lo sviluppo della

Calabria;
appare indispensabile trovare efficaci ed immediate soluzioni affin-

ché la Regione non resti fuori dai flussi turistici;
rilevato che in Calabria occorre al più presto porre mano ad una

ristrutturazione del piano ferroviario sia per le linee locali che per quelle
a lungo percorso, onde evitare che i tragitti si effettuino prevalentemente
su gomma,

si chiede di conoscere:
se il Ministro in indirizzo non ritenga utile emanare opportune in-

dicazioni onde favorire l’azione di monitoraggio dello stato dei servizi fer-
roviari;

se non ritenga necessario intervenire affinché i viaggiatori non
siano costretti a subire servizi di trasporto ferroviario insufficienti e sca-
denti sul piano della qualità;

se non ritenga, infine, utile agire con atti di competenza affinché
siano ripristinati i treni che collegano la Calabria al Nord del Paese.

(4-02834)
(9 marzo 2010)
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Risposta. – In relazione ai collegamenti ferroviari notturni della Sici-
lia e della Calabria con Milano e Torino, si ricorda che i treni notte rien-
trano nel «servizio universale», comprendente i collegamenti ferroviari
aventi un conto economico negativo, il cui mantenimento è finanziato
dallo Stato.

Il Ministero e Trenitalia hanno definito lo schema di nuovo contratto
di servizio (per il quale sono stati effettuati i previsti passaggi procedurali,
tra cui l’approvazione da parte del CIPE) che disciplina il «servizio uni-
versale» sino al 2014 e individua i treni ammessi al contributo pubblico.

Con il contratto di servizio stipulato con Trenitalia, lo Stato intende
tutelare il diritto alla mobilità sul territorio nazionale, assicurando l’eser-
cizio di quei collegamenti ferroviari che, pur privi di interesse commer-
ciale, rispondono ai principi comunitari di promozione della coesione so-
ciale e territoriale.

La trattativa negoziale con Trenitalia, stante la riduzione delle dispo-
nibilità finanziare per il 2010, ha condotto, tra l’altro, ad unificare alcuni
servizi attraverso la fusione di alcuni convogli per la Calabria con quelli
dalla Sicilia che, per buona parte del percorso, risultavano sovrapponibili.

Pertanto, dal 1º marzo 2010, in linea con le previsioni del contratto di
servizio, sono state adottate alcune modifiche all’offerta dei treni «servizio
universale» che, con riferimento ai treni citati dall’interrogante, hanno
comportato i seguenti provvedimenti.

La coppia di Intercity Notte 751/752 Milano-Reggio Calabria (e vice-
versa) è stata «fusa» con la coppia di EXP Notte 1920/1921 che collega la
Sicilia con Milano ed è stata soppressa l’antenna ionica 750/753 (Reggio
Calabria-Lamezia Terme, via Roccella Jonica) dei predetti Intercity Notte.

La coppia di Intercity Notte 761/768 Torino-Reggio Calabria (e vice-
versa) è stata «fusa» con la coppia di EXP Notte 1940/1941 che collega la
Sicilia con Torino, ed è stata soppressa l’antenna ionica 763/766 (Reggio
Calabria-Lamezia Terme, via Roccella Jonica) dei predetti Intercity Notte.

È stata, inoltre, rimodulata l’offerta di treni «auto al seguito» e, in
tale ambito, sono stati soppressi i treni (Notte) periodici che effettuavano
tale tipo di servizio e circolavano in alcuni periodi dell’anno tra la Sicilia/
Calabria e Milano/Torino.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti

Matteoli

(9 aprile 2010)
____________
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