Stenografico Aula in corso di seduta
Seduta n. 700 del 7/11/2005 

Discussione del disegno di legge: S. 3596 - Conversione in legge, con modificazioni, del decreto-legge 21 settembre 2005, n. 184, recante misure urgenti in materia di guida dei veicoli e patente a punti (Approvato dal Senato) (A.C. 6150 ) (ore 15,10). 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la discussione del disegno di legge, già approvato dal Senato: Conversione in legge, con modificazioni, del decreto-legge 21 settembre 2005, n. 184, recante misure urgenti in materia di guida dei veicoli e patente a punti. 

(Discussione sulle linee generali - A.C. 6150 ) 

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discussione sulle linee generali. 
Avverto che il presidente del gruppo parlamentare dei Democratici di sinistra-L'Ulivo ne ha chiesto l'ampliamento, senza limitazioni nelle iscrizioni a parlare, ai sensi dell'articolo 83, comma 2, del regolamento. 
Avverto altresì che la IX Commissione (Trasporti) si intende autorizzata a riferire oralmente. 

Il relatore, onorevole Pezzella, ha facoltà di svolgere la relazione. 

ANTONIO PEZZELLA, Relatore. Signor Presidente, onorevoli colleghi, il decreto-legge in esame, che reca misure urgenti in materia di guida di veicoli e patente a punti, interviene sulla materia della circolazione e sicurezza stradale in più parti, anche alla luce dell'ampio lavoro svolto nel corso dell'iter presso il Senato, che ha determinato la configurazione delle provvedimento in 25 articoli. 
Il decreto-legge, nella previsione originaria e nella versione poi approvata dal Senato e quindi presentata alla Camera per la sua conversione, constava di un unico articolo, oltre a quello della consueta clausola di entrata in vigore, nel quale si interveniva per via legislativa sulla disciplina prevista dall'articolo 126-bis del nuovo codice della strada in materia di patente a punti, a seguito della nota sentenza della Corte costituzionale n. 27 del 12 gennaio 2005. Con essa, infatti, è stata dichiarata l'illegittimità costituzionale del comma 2 del citato articolo 126-bis nella parte in cui dispone che, nel caso della mancata identificazione del conducente del veicolo che ha commesso la violazione, la decurtazione dei punti della patente deve essere effettuata a carico del proprietario del veicolo, salvo che lo stesso comunichi entro 30 giorni dalla richiesta all'organo di polizia i dati personali e quelli della patente del conducente al momento della commessa violazione. 
Come evidenziato nella relazione illustrativa al decreto-legge, la Corte costituzionale ha dunque configurato come legittimo, in caso di mancata identificazione diretta del conducente, l'obbligo del proprietario del veicolo di comunicare i dati personali e quelli della patente del conducente responsabile della violazione; tuttavia, ha considerato conseguenza irragionevole e non compatibile con i princìpi e le norme costituzionali che lo stesso proprietario del veicolo, ove ometta di comunicare i dati del conducente, subisca la decurtazione dei punti della propria patente di guida. La stessa Corte costituzionale, peraltro, ha lasciato esplicitamente ferma la possibilità per il legislatore, nell'esercizio della sua discrezionalità, di conferire alla materia un nuovo e diverso assetto. 

Tenuto peraltro conto della necessità di intervenire quanto prima per colmare tale lacuna legislativa, soprattutto per le esigenze di certezza normativa per gli utenti della strada, la IX Commissione (Trasporti, Poste e Telecomunicazioni), con la risoluzione approvata il primo febbraio 2005, n. 8-00110, a mia prima firma, ha espressamente impegnato il Governo ad adottare con urgenza nel complesso delle materie in precedenza indicate ogni possibile iniziativa, anche a carattere normativo, volte a riportare il sistema normativo vigente in materia di circolazione e sicurezza stradale ad un contesto di chiarezza nel superiore interesse della collettività. 
Il 21 settembre scorso il Governo ha quindi emanato il decreto-legge n. 184, in seguito esaminato dal Senato, che, come già anticipato, vi ha apportato importanti modifiche a partire dall'articolo 1. Infatti, con riferimento a tale articolo, già nel testo originario del decreto-legge era prevista una sanzione amministrativa pecuniaria autonoma a carico del proprietario che, salvo giustificato e documentato motivo, omette di adempiere all'obbligo di fornire i dati del conducente responsabile. L'entità di tale sanzione, inizialmente prevista da 250 a 1.000 euro, è ora stabilita da 500 a 2.000 euro. 
L'articolo 1 detta al contempo norme a tutela della posizione dei proprietari dei veicoli che in passato, prima della sentenza della Corte, si erano visti decurtare i punti in relazione alla mancata identificazione del conducente responsabile della violazione. 
Si introduce, quindi, una disposizione di sanatoria per la riattribuzione su domanda dell'interessato dei punti tolti, evitando in questo modo disparità di trattamento tra chi ha già proposto azioni giudiziarie e chi, invece, non vi ha provveduto. Rispetto al testo iniziale del decreto-legge, che rinvia ad un successivo decreto ministeriale la definizione delle procedure per la citata riattribuzione, a seguito delle modifiche apportate dal Senato si stabilisce ora che il punteggio viene riattribuito al titolare della patente medesima, previa verifica e comunicazione in via telematica al centro elaborazione dati del Dipartimento dei trasporti terrestri da parte dell'organo di polizia alle cui dipendenze opera l'agente accertatore. Si precisa, infine, che l'attribuzione è effettuata su domanda dell'interessato, rivolta al suddetto organo di polizia. 
Sempre nel corso dell'iter presso il Senato è stato altresì previsto che, allo scopo di monitorare e valutare l'efficacia riabilitativa dei corsi e dei rispettivi erogatori, nell'anagrafe nazionale degli abilitati alla guida sono registrati i dati relativi alle altre riattribuzioni di punti delle patenti, comprendendovi anche le autoscuole e gli altri soggetti pubblici o privati a ciò autorizzati dal Dipartimento per i trasporti terrestri. Per le medesime finalità sono altresì registrati gli accertamenti di cui al comma 6 dello stesso articolo 126-bis che riguarda l'ipotesi della perdita totale del punteggio e i relativi accertatori. Si evidenzia, infine, che nell'ipotesi di recidiva della perdita totale del punteggio il titolare della patente, prima di sottoporsi alla revisione, deve frequentare un corso erogato da uno dei predetti soggetti a ciò autorizzati. Restano infine espressamente salvi gli effetti degli esami di revisione eventualmente già sostenuti in seguito all'esaurimento dei punti della patente. 
Per quanto riguarda le ampie ed articolate modifiche introdotte al nuovo codice della strada nel corso dell'esame presso il Senato, giova richiamare in particolare gli ambiti oggetto di intervento. 
In primo luogo, si prevede la perdita di tre punti nel caso di circolazione con un veicolo che presenti alterazioni nelle caratteristiche costruttive e funzionali prescritte ovvero circoli con i dispositivi non funzionanti o non regolarmente installati. 
Si interviene quindi sulla previsione di cui all'articolo 7, in materia di regolamentazione della circolazione nei centri abitati. 
Nuove fattispecie di violazione sono introdotte in relazione all'articolo 158, che riguarda il divieto di fermata e di sosta dei veicoli, correlate alle relative norme sanzionatorie. 
Vengono poi modificate le norme di cui all'articolo 10, in merito ai limiti per il trasporto di elementi prefabbricati compositi ed apparecchiature industriali complesse per l'edilizia. 
Si aggiunge quindi all'articolo 11, comma 3, in materia di servizi di polizia stradale, la previsione in base alla quale il prefetto competente per territorio coordina lo svolgimento del servizio di accertamento delle violazioni ai limiti massimi di velocità, svolto dai corpi e servizi di polizia provinciale e municipale, anche con riguardo all'utilizzo di sistemi automatici di rilevamento. All'articolo 12, inoltre, che riguarda l'espletamento di tali servizi, si specifica che le postazioni di controllo sulla rete stradale per il rilevamento della velocità devono essere preventivamente segnalate e ben visibili secondo le modalità stabilite con decreto del ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il ministro dell'interno. 
Con l'articolo 1-quinquies si prevede che i velocipedi possano trainare rimorchi per il trasporto di bambini e cose, qualora provvisti della necessaria omologazione, mentre le modifiche all'articolo 56 concernono la definizione di semirimorchio. L'articolo 1-septies reca a sua volta una norma interpretativa in ordine all'attuazione delle convenzioni stipulate dalle pubbliche amministrazioni con le aziende agricole per i servizi di manutenzione del territorio. 
Si modifica, inoltre, l'attuale previsione del comma 2-ter dell'articolo 72 in materia di equipaggiamento degli autoveicoli, rimorchi e semirimorchi, adibiti al trasporto di cose, di massa complessiva a pieno carico superiore a 7, 5 tonnellate, nonché quella dell'articolo 75, relativa ai veicoli di tipo omologato da equipaggiare con impianti di alimentazione a GPL. 
All'articolo 78, comma 1, come modificato dall'articolo 1-decies, si specifica che le modifiche alle caratteristiche costruttive e funzionali relative all'aumento della sicurezza degli autoveicoli i cui componenti regolarmente omologati presentino dei requisiti tecnici uguali o superiori a quelli originali in dotazione, la visita e prova abbia luogo una sola volta per singolo modello di autoveicolo. 
Viene quindi aggiornato e sostituito il punto 1 della tabella dell'Appendice IX prevista dall'articolo 238 del regolamento attuativo del nuovo codice della strada, di cui al decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495, relativamente ai dispositivi di frenatura. 
Si stabiliscono norme riguardanti la locazione senza conducente dei veicoli di massa complessiva a pieno carico superiore a 6 tonnellate nonché dei veicoli, destinati al trasporto di persone, aventi un numero di posti superiore a nove. 
Sono poi disposte integrazioni, con l'articolo 1-terdecies, all'articolo 85, comma 2, inserendo i velocipedi a tre o quattro ruote fra i mezzi ammessi ad essere destinati ad effettuare servizio di noleggio con conducente per il trasporto di persone. Su tale fattispecie interviene anche la previsione dell'articolo 1-undevicies, che specifica che i velocipedi appositamente costruiti e omologati, se a tre o a quattro ruote, possono svolgere anche servizio pubblico di taxi e di noleggio con conducente. 
Nuove modificazioni, soprattutto in relazione all'aggiornamento delle sanzioni, sono disposte in merito alle norme sulla circolazione dei ciclomotori. 
Viene quindi previsto, con le modifiche apportate all'articolo 116 del decreto legislativo n. 285 del 1992, che, per guidare un ciclomotore o un quadriciclo leggero omologato ad un ciclomotore, il minore di età che abbia compiuto, rispettivamente, 14 anni per la guida di un ciclomotore e 16 anni per la guida di un quadriciclo leggero deve conseguire il certificato di idoneità alla guida, rilasciato dal competente ufficio del Dipartimento per i trasporti terrestri a seguito di specifico corso con prova finale. 
Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti è altresì autorizzato ad emanare, entro 60 giorni dall'entrata in vigore di tali disposizioni, un decreto contenente norme relative all'accertamento dei requisiti di sicurezza dei quadricicli. 
Si interviene poi sul contenuto dell'articolo 130-bis, comma 1, e dell'articolo 213, limitando la disposizione sulla confisca dei ciclomotori o dei motocicli, recentemente introdotta sempre nel corso dell'esame presso il Senato, nel senso di prevederla nei soli casi in cui un ciclomotore o un motociclo sia stato adoperato per commettere un reato, sia che il reato sia stato commesso da una detentore maggiorenne, sia che sia stato commesso da un detentore minorenne. 
Altresì, è sempre disposta la confisca quando nel corso di un biennio, con il ciclomotore o un motociclo sia stata commessa, per almeno due volte, una delle violazioni amministrative di cui agli articoli 169, commi 2 e 7, 170, comma 2 e 171. 
Si introduce altresì una norma di tutela per il periodo di applicazione della precedente disposizione, stabilendo che i provvedimenti di sequestro o di confisca dei ciclomotori o di motoveicoli, già disposte quali sanzioni amministrative accessorie per le violazioni di cui agli articoli 169, commi 2 e 7, 170 e 171 del decreto legislativo n. 285 del 1992, ai sensi del comma 2-sexies dell'articolo 213 del medesimo decreto legislativo, sono convertiti in provvedimenti di fermo amministrativo. 
Si prevedono poi specifiche procedure per le violazioni di cui ai commi 4, 5 e 6 dell'articolo 174 e al comma 3 dell'articolo 178 del suddetto decreto legislativo n. 285, riguardanti i periodi di pausa e di riposo nella guida di autoveicoli adibiti al trasporto di persone o cose e ai trasporti professionali con veicoli non muniti di cronotachigrafo, incluso il ritiro immediato della carta di circolazione e della patente di guida; si dispone inoltre che, con tutte le cautele, il veicolo sia condotto in luogo idoneo per la sosta, ove dovrà permanere per il periodo necessario. 
Alcune modifiche sono introdotte al succitato decreto legislativo n. 285, con particolare riguardo alle procedure e alle relative sanzioni, all'articolo 186 relativo alla guida in stato di ebbrezza, e all'articolo 187, riguardante la guida sotto l'influenza di sostanze stupefacenti; nonché, in relazione a tali fattispecie, all'articolo 189, comma 8, relativo al comportamento in caso di incidente. 
Si introducono quindi modifiche alla procedura prevista dall'articolo 216 in ordine alla sanzione accessoria del ritiro dei documenti di circolazione, della targa e della patente di guida, nonché all'articolo 217, relativo alla sospensione della carta di circolazione; si precisa altresì che il ricorso al prefetto, di cui all'articolo 203, o il ricorso al giudice di pace, di cui agli articoli 204-bis e 205, si estende alla sanzione accessoria. 
Si interviene quindi sulla disciplina di cui all'articolo 218 del decreto legislativo n. 285, relativo alla sanzione accessoria della sospensione della patente, con particolare riguardo alle procedure connesse al ritiro e alla durata dei periodi sospensione. 
Con il decreto-legge in esame, si interviene altresì sulla previsione dell'articolo 74, comma 1, del decreto legislativo n. 196 del 30 giugno 2003, riguardante i contrassegni rilasciati per le persone invalide, prevedendo ora che tali contrassegni debbano contenere solo diciture dalle quali può individuarsi la persona fisica interessata. 
Il provvedimento infine prevede un'importante disposizione, all'articolo 1-vicies quater, disponendo l'avvio di un processo di riorganizzazione delle strutture centrali e periferiche del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, anche con riguardo all'efficientamento e allo sviluppo del CED del Dipartimento per i trasporti terrestri, al fine di pervenire al miglioramento dei servizi erogati e per far fronte alle aumentate competenze derivanti dalle modifiche apportate al nuovo codice della strada. 
Nell'ambito delle risorse stanziate per tali finalità è espressamente inclusa la prosecuzione dei servizi istituzionali in rete di pubblica utilità, erogati dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti mediante appositi siti Internet relativi alla pubblicazione dei bandi on line, alla programmazione triennale dei lavori pubblici e al supporto nell'applicazione della legge n. 109 dell'11 febbraio 1994. 

Specifiche misure poi sono state previste in favore del CED. Al riguardo, si ricorda che nella medesima direzione andava la risoluzione n. 8-00128, a mia prima firma, approvata all'unanimità dalla IX Commissione nella seduta del 6 luglio 2005. 
Tenuto conto delle ampie modifiche apportate al decreto-legge dal Senato, la IX Commissione, che ha avviato l'esame in sede referente del provvedimento nella seduta del 27 ottobre scorso, ha svolto attenti approfondimenti ai fini della relativa istruttoria legislativa del provvedimento in esame. Nella seduta del 3 novembre 2005, peraltro, alla luce dei ristretti tempi disponibili e del consistente numero di emendamenti presentati, la Commissione ha deliberato di riferire favorevolmente sul testo trasmesso dal Senato riservandosi di valutare, ai fini dell'esame in Assemblea, le modifiche ed integrazioni più opportune da apportare allo stesso. 
Nell'ambito della riunione del Comitato dei nove, prevista per domani, sarà pertanto possibile svolgere i restanti approfondimenti e le necessarie valutazioni per il prosieguo dell'iter. L'auspicio è che ciò avvenga con l'apporto collaborativo e costruttivo di tutti i gruppi parlamentari oltre che del rappresentante del Governo, che peraltro nel corso delle sedute della Commissione ha già preannunciato la massima disponibilità in tal senso. 
Ricordo, infine, che sul provvedimento la Commissione affari costituzionali e la Commissione politiche comunitarie hanno espresso parere favorevole. Il Comitato per la legislazione ha espresso un parere con condizioni e osservazioni, mentre la Commissione ambiente e lavori pubblici ha espresso parere favorevole con osservazioni e, infine, che la Commissione lavoro ha espresso il proprio nulla osta. Nel prosieguo dell'iter del provvedimento anche tali rilievi saranno oggetto di attente valutazioni da parte della Commissione nella direzione di apportare al testo in esame tutte le modifiche necessarie affinché il paese possa disporre di una disciplina della circolazione stradale improntata ad una sempre maggiore certezza e sicurezza con l'obiettivo cardine della salvaguardia di un numero sempre più elevato di vite umane (Applausi dei deputati del gruppo di Forza Italia). 

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il rappresentante del Governo. 

MARIO TASSONE, Viceministro delle infrastrutture e dei trasporti. Signor Presidente, il Governo si riserva di intervenire in sede di replica. 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'onorevole Raffaldini. Ne ha facoltà. 

FRANCO RAFFALDINI. Signor Presidente, credo che il provvedimento in esame, benché modificato nel titolo, non sarà ricordato come il decreto-legge in materia di guida dei veicoli e patente a punti ovvero del carrello dolly. 

MARIO TASSONE, Viceministro delle infrastrutture e dei trasporti. Il carrello dolly? 

FRANCO RAFFALDINI. Il significato di carrello dolly lo spiegherò nel prosieguo dell'intervento anche perché esso rappresenta uno dei punti essenziali del provvedimento in esame. 
Com'è noto, il codice della strada ha un unico obiettivo: quello della sicurezza. In particolare, ha l'obiettivo di elevare la sicurezza e di ridurre la strage di morti, feriti e di invalidi permanenti che ogni anno avviene a causa degli incidenti stradali. Ogni anno a causa degli incidenti stradali muoiono circa settemila persone (diciotto al giorno, uno per ogni ora), i feriti sono circa trecentomila (settecentocinquanta ogni giorno, trentadue per ogni ora), i disabili gravi sono circa ventimila. Questi dati sono forniti dall'Istituto superiore della sanità. Il costo economico di questa strage è valutato in circa 42 mila miliardi di vecchie lire (dati forniti dal CNEL). 
Dato questo quadro, il Parlamento italiano aveva lavorato duramente per due anni, svolgendo anche un'intensa attività di consultazione per dare vita ad una legge delega di riforma del codice della strada che fosse in linea anche con le direttive europee, che prevedevano un programma per la sicurezza stradale diretto a ridurre del 40 per cento gli incidenti stradali entro il 2010. Con quella legge s'intendeva intervenire sulle infrastrutture, cioè sulle strade e autostrade, sui veicoli, in particolare sulle dotazioni di sicurezza e l'uso di nuove tecnologie, nonché sulle persone, educazione alla sicurezza e patente a punti. 
Quella legge delega fu votata nel marzo del 2001 dal centrosinistra con intenti ben precisi. Questo è importante, perché il tasso di mortalità è particolarmente elevato in Italia. Perciò, i caratteri ed i fattori di incidentalità vanno ben individuati e previsti. 
Pensiamo alle infrastrutture ed al parco veicoli. Quest'ultimo, tra il 1960 ed il 1995, è aumentato da 2,4 a 32,8 milioni di veicoli, con un incremento annuo del 34,8 per cento. 
La mobilità su strada è passata da 90 a 766 miliardi di passeggero-chilometri. Tra il 1960 ed il 1995, le percorrenze del trasporto individuale salgono da 60 a 675 miliardi di passeggeri-chilometro. 
Le autovetture individuali generano oltre il 90 per cento delle percorrenze totali. In questi anni, poi, sta esplodendo un fatto nuovo: l'utilizzo dei motocicli. In tale comparto, la vicenda della patente a punti non ha inciso neanche di poco: i dati mostrano che gli incidenti, siano essi mortali od invalidanti, permangono tutti con la loro gravità. 
Per quanto concerne la distribuzione degli incidenti per tipo di infrastruttura, l'80 per cento è concentrato nelle aree urbane, dove si ha il maggior numero di feriti e morti. 
Qual è il livello di rischio per modalità di trasporto? Sulle strade si consuma una tragedia, un'ecatombe! Addirittura, gli incidenti in itinere - dei quali rimangono vittime coloro che si recano al lavoro - fanno registrare 1.500 morti e 74 mila feriti ogni anno! 
Quali le cause di incidente? Il primo è la velocità, con il 23 per cento. Seguono la guida distratta e pericolosa, con il 13 per cento, la guida contromano, il mancato rispetto della precedenza o del segnale di stop o dei semafori, il mancato rispetto della distanza di sicurezza, l'assunzione di alcool e di stupefacenti. I dati che ho elencato sono tratti da una pubblicazione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 
Questi sono i problemi con i quali ci dobbiamo misurare. Dopo la patente a punti, che sentiamo come nostra e che abbiamo apprezzato nella sua applicazione, anche se tardiva (in quanto avvenuta con quasi 16 mesi di ritardo) - per ogni vita salvata noi siamo felici -, c'è stato un affastellarsi di interventi di modifica del codice complicati, contraddittori ed ininfluenti rispetto all'obiettivo della sicurezza. Tali interventi sono stati addirittura accompagnati dalle ormai famose dichiarazioni di Lunardi relativamente all'innalzamento del limite di velocità su alcune autostrade da 130 a 150 chilometri orari, limite che non esiste in alcun altro paese d'Europa e del mondo. 
Cito, al riguardo, i dati riportati in una tabella contenuta nel Libro bianco europeo riguardante i limiti di velocità. In Belgio, il limite di velocità è 120 chilometri orari; in Danimarca, 110; in Spagna, 120; in Francia, 130; in Irlanda, 112; in Lussemburgo, 120; in Olanda, 120; in Austria, 130; in Polonia, 120; in Finlandia, 120; in Svezia, 110; in Inghilterra, 112; in Germania non esiste una norma specifica, ma c'è un'indicazione di 120 chilometri orari. 
Allora, come mai Lunardi continua a resistere contro il mondo e, con testardaggine, si ostina a non voler modificare le sue indicazioni? Anche le argomentazioni tecniche che egli adduce - i veicoli odierni sono più sicuri di quelli antichi; all'evoluzione tecnica può seguire un innalzamento della velocità - non sono fondate e, anzi, sono sbagliate. 

Infatti, le nuove caratteristiche costruttive, gli interventi sulle infrastrutture, le nuove tecnologie e le dotazioni dei veicoli hanno come obiettivo l'aumento della sicurezza, se si mantengono gli attuali livelli di velocità. È tecnicamente dimostrato che, all'aumento della velocità, questa si mangia il livello di sicurezza conquistato con il progresso tecnologico e ci fa tornare ai livelli del periodo precedente. Insomma, la tecnologia deve aumentare la sicurezza, mentre la velocità la riduce. 
Tuttavia, Lunardi continua a sostenere che in Italia i cittadini non sono come quelli del resto dell'Europa. Gli italiani hanno un temperamento diverso, un sangue caliente (cito le sue parole). Invece di guardare tanto alla velocità sarebbe opportuno diminuire i litigi tra marito e moglie, mentre si è alla guida di un automezzo (cito le parole di Lunardi). 
Gli onorevoli Cé, Rizzi e venticinque deputati leghisti, in un'interrogazione, indicano i limiti di velocità nei quartieri, nei centri abitati, sulle strade urbane ad alto scorrimento, come un residuo ideologico del comunismo. Bene, mi pare che queste siano banalità alle quali occorre rispondere con serietà. 
Questo provvedimento, in fondo, non risponde a questi bisogni. Il codice della strada, come qualsiasi codice, non va manomesso ogni pochi mesi, non è una bagatella qualsiasi. 

MARIO TASSONE, Viceministro delle infrastrutture e dei trasporti. Giusto. 

FRANCO RAFFALDINI. Deve diventare uno strumento di lavoro di chi controlla (gli agenti), di chi costruisce e produce veicoli, dei cittadini e di chi, tutti i giorni, guida i veicoli. Questo fu l'impianto della legge delega di riforma del codice della strada, un codice che potrebbe esprimere le sue potenzialità se si esercitassero puntuali controlli e non si seguissero eventi sussultori. 
Il codice, per la parte che gli compete, si muove e cresce se è accompagnato da grandi riforme e azioni concrete. Penso al Piano nazionale della sicurezza stradale, penso agli investimenti sul trasporto pubblico locale, penso agli investimenti per il riequilibrio modale, ossia per tirar via dalla strada e portare su mare o su ferrovia tanta parte dei traffici. 
Ma il Governo, sul piano nazionale della sicurezza stradale, votato dal centrosinistra, ogni anno toglie risorse fino a far giungere alla «canna al gas». 
Sul trasporto pubblico locale non solo non dà soldi, ma, in queste finanziarie, toglie ulteriori risorse, accentuando la crisi finanziaria di questo comparto. Rispetto al riequilibrio modale, dà un taglio secco alle ferrovie, che qui non cito, e all'economia marittima dei porti e alle autostrade del mare. 
Su tutto questo, di volta in volta, abbiamo presentato proposte emendative, controproposte specifiche. L'altro giorno a Verona il ministro dei trasporti ha proposto di realizzare una grande alleanza, un patto trasversale sulle grandi opere. Ma quante proposte emendative sono state derise e bocciate? Sono proposte concrete per le città, per la sicurezza dei cittadini. 
Abbiamo presentato proposte emendative anche al disegno di legge finanziaria al Senato. Le ripresenteremo alla Camera nel senso che ho detto prima. In questo provvedimento, con molto garbo, con molta prudenza, abbiamo presentato proposte emendative in direzione della sicurezza, per l'inserimento di nuove tecnologie sugli automezzi, per intervenire sul limite dei centocinquanta all'ora, per individuare alcuni punti di blocco, che si stanno verificando tutti i giorni (si veda ad esempio il blocco degli autocarri che si approfittano delle aree portuali). 
Lunardi, sabato a Verona, nell'ambito del terzo incontro informale sulla sicurezza stradale dei ministri dei trasporti dell'Unione europea, allargato ai paesi candidati e agli Stati Uniti e alla Russia, conclude con un mea culpa. 
Egli dice: «L'Italia spende 15 milioni l'anno, che vengono dalle multe, per la sicurezza stradale: troppo poco - continua Lunardi - per fronteggiare seriamente il problema». È una fotografia di questa realtà! 
Oggi ci troviamo invece di fronte ad un provvedimento confuso, ad un po' di riso e fagioli in cui c'è di tutto: è scritto male, senza una linea guida; addirittura diventerà un decreto dolly, come spiegherò più avanti. Quando non si sa cosa fare per la sicurezza, si mette mano a normative appena approvate e molte di quelle inserite nel provvedimento al nostro esame sono, infatti, modificazioni di norme approvate e proposte dal Governo appena pochi mesi fa; vengono raddoppiate o decuplicate in qualche caso le sanzioni pecuniarie, si fa cioè da una parte la voce grossa mentre dall'altra non si organizzano i controlli; anzi, in questa legge finanziaria si taglia il 20 per cento delle risorse per le Forze dell'ordine e si mettono le mani nelle tasche dei cittadini per recuperare i soldi per il funzionamento del Centro elaborazione dati della Motorizzazione civile. 
Poteva essere fatta una cosa diversa? Sì, poteva esserlo, ripartendo dalla proposta originaria del Governo, in un modo cioè molto semplice, con un paio di articoli e basta, ad esempio, un'articolo 1, che pure andava precisato nel suo contenuto, che aveva come idea quella di adeguarsi alla sentenza della Corte costituzionale relativamente ai punti sottratti alla patente del titolare di un veicolo per un'infrazione compiuta da un'altra persona che guidava quello stesso veicolo. 
Si trattava di una previsione di contenzioso che avevamo già previsto, quando in quest'aula vi era stata la discussione su un precedente provvedimento di modifica al codice della strada, così come avevamo previsto che sarebbe stato valutato incostituzionale l'obbligo di anticipare una cifra in pegno, preventiva per poter accedere al giudice di pace e l'elevazione della sanzione nel caso di un giudizio avverso. Ciò era evidente, ma, pur di fronte a norme scritte male dal Governo, questi ha tenuto duro, ha perso e ha dovuto cambiare. 
Cito proprio l'articolo 1, perché costituisce l'esempio eclatante di un modo di fare: norme scritte male, che sono stati costretti a cambiare e poi a cambiarle ancora, lasciando nella confusione i cittadini e gli addetti alla sicurezza. Questo provvedimento doveva limitarsi a questo, punto e basta, con una dizione pulita, senza obbligare il titolare del veicolo, ad esempio, oltre a fornire i dati personali di chi era alla guida, a fornire addirittura quelli della patente di chi era alla guida e senza moltiplicare all'infinito le sanzioni che in questo caso vengono elevate a 500 e a 2 mila euro. Proviamo a pensare cosa significhi questo in lire italiane: si arriva a quattro milioni di lire, un'enormità se ricordiamo che, quando approvammo il provvedimento della patente a punti, oltre alla tabella dei punti che era una sanzione accessoria e aggiuntiva, raddoppiammo tutte le sanzioni pecuniarie: ora le si moltiplica ancora; un'enormità che ritroveremo in altri articoli in cui la sanzione viene, addirittura, come in un caso, decuplicata, manifestando in tal modo un'incapacità di controllo e di applicazione della norma da una parte e dall'altra un'incapacità nascosta con la voce grossa dalla moltiplicazione dei livelli di sanzioni pecuniarie. 
Ci si poteva fermare a questo; al massimo, se si voleva, poteva essere aggiunto un articolo che finanziasse il centro elaborazione dati della Motorizzazione civile, cioè quel cervellone che serve proprio a raccogliere tutti i dati e a far funzionare il sistema, il CED, che da oltre un anno non ha nemmeno le lacrime per piangere, cioè è senza una lira. Si è voluto, invece, inserire di tutto; ad esempio, penso alla modifica della tabella dei punti: grave errore politico generale. Si tratta certo di una modifica disposta da una disposizione del provvedimento ma, se si prende il via per cui, ad ogni occasione, si modifica detta tabella, la situazione diviene insostenibile. Peraltro, si modifica la tabella prevedendo la sottrazione di tre punti alla patente di quel guidatore la cui macchina circoli con un dispositivo luminoso che abbia smesso di funzionare. 
Ma mi riferisco anche ad altre misure, dall'intervento sui telepass a quello sui trasporti eccezionali - che ha determinato un caos enorme nel comparto (penso, ad esempio, a chi trasporta i massi di Carrara) - alla questione delle macchine agricole ad un elenco di oltre 25 voci riguardanti da gli impianti di frenatura alla locazione, senza conducente, di camion e pullman, al noleggio di velocipedi a tre o quattro ruote, alla diversificazione dell'età - secondo un criterio non previsto dall'Unione europea: a tale riguardo, vi invitiamo ad una attenta riflessione - richiesta, rispettivamente, per la guida di un ciclomotore e di un quadriciclo. Si tratta, in tale ultimo caso, di mezzi che hanno le stesse caratteristiche e che, fino all'altro ieri, si potevano condurre a 14 anni mentre, oggi, la guida del quadriciclo necessita il compimento dei 16 anni: dunque, una famiglia che ha comprato tale mezzo al proprio figlio adesso ha effettuato una spesa notevole, ma non può far utilizzare il quadriciclo dal proprio figlio: bell'opera, si compie! Perciò, a parità di sicurezza, si assumono determinazioni diverse circa l'età; addirittura, si prevedono, per questi mezzi, le prove cosiddette crash test. 
Si rivede la disciplina della confisca dei ciclomotori, misura già sollecitata più volte da noi nei mesi scorsi ma testardamente voluta adesso, per fortuna; si interviene, però, con un articolato lungo e complicato, che viene addirittura modificato ulteriormente attraverso una proposta emendativa del relatore. 
Un articolo lungo tre pagine riguarda, inoltre, il ritiro dei documenti di viaggio e di abilitazione alla guida; poi, si modificano ancora una volta le disposizioni, approvate lo scorso anno, sulla guida in stato di ebbrezza. Per l'ufficio CED della Motorizzazione civile, si stanzia una cifra da coprire con l'aumento delle tariffe - quindi, da parte di cittadini -; cifra che però, a tutt'oggi, il ministro dell'economia e delle finanze non ritiene ancora adeguatamente coperta. 
Vi sono infine disposizioni che in realtà hanno natura di ordine del giorno, pur se contenute in un articolo, in quanto invitano l'ANAS a provvedere alla revisione organica dei limiti di velocità. 
Ho lasciato volutamente per ultimo un articolo che dà il segno di questo modo di fare approssimativo del Governo. Certo, parlo del Governo ma anche le proposte emendative approvate dal Senato - il testo si componeva di due articoli mentre ora è divenuto assai più complesso, con articoli fino all'1-vicies, e via dicendo: numerazioni cui non si era mai giunti con provvedimenti di questo genere - ebbene, anch'esse hanno avuto il consenso del Governo. Non si può dunque dare la colpa al Senato, essendo esse state approvate con il parere favorevole del Governo (Commenti del viceministro Tassone). Come dicevo, un articolo potrebbe addirittura dare il titolo a questo decreto - e, comunque, il decreto sarà ricordato per tale disposizione -; si tratta dell'articolo 1-sexies, che individua una nuova figura di veicolo, il carrello dolly. Nessuno, in giro per l'Italia e per l'Europa, sa cosa sia; l'Ufficio studi della Camera dei deputati, a pagina 45 del dossier, scrive infatti: si segnala che non si rinviene né nell'ordinamento nazionale né in quello comunitario alcuna definizione di carrello dolly. Quindi, non è una forzatura mia; nessuno sa cosa sia. Qualcuno, più perspicace, pensa ad un carrello o semirimorchio clonato, come l'animale Dolly, appunto. I più, invece, scuotono la testa, allargano le braccia, si danno di gomito, e sospirano: mancava proprio dolly, per toccare il fondo! 
Se poi considerassi le proposte emendative, numerosissime, presentate dalla maggioranza, potrei parlare per ore; ma il tempo è una risorsa scarsa. 
Voglio segnalarle solamente una proposta, signor Presidente. Sa come si potrebbero recuperare i punti persi sulla patente per colpa di un'infrazione del conducente? Tali punti possono essere recuperati non frequentando i «normali» corsi presso le autoscuole, bensì partecipando a corsi di guida in condizioni estreme (andando su e giù per le montagne, oppure correndo a 180 chilometri all'ora)! Chi frequenterà detti corsi, dunque, potrà recuperare i punti della patente! Pertanto, come dicevo, si tratta di un «riso e fagioli» che non risponde al bisogno di elevare la sicurezza della circolazione stradale. 
Vorrei ricordare che abbiamo proposto una radicale semplificazione del provvedimento in esame. Vogliamo che si ritorni ad avere solo un paio di articoli, senza continuare a «sfruculiare» il codice della strada, che deve conservare, per un lungo periodo, un certo equilibrio. Ricordo, altresì, che abbiamo avanzato anche delle controproposte, al fine di un'effettiva sicurezza della circolazione, tuttavia il Governo e la maggioranza oggi non ci prestano ascolto, e ciò crea seri problemi sia ai cittadini italiani, sia alle Forze dell'ordine (Applausi dei deputati dei gruppi dei Democratici di sinistra-L'Ulivo e della Margherita, DL-L'Ulivo - Congratulazioni)! 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'onorevole Perrotta. Ne ha facoltà. 

ALDO PERROTTA. Signor Presidente, le confesso che ho sempre delle difficoltà quando intervengo in sede di discussione sulle linee generali... 

PRESIDENTE. Non sembrerebbe...! 

ALDO PERROTTA. Sì, signor Presidente: incontro difficoltà perché non riesco mai a spiegarmi il motivo per cui dall'opposizione non arrivi mai un «bene, bravo!»; non dico un «bis!», ma almeno un «bene»! Ciò perché, signor Presidente, i colleghi dell'opposizione hanno sempre da ridire su tutto, vedono solamente gli aspetti negativi - e che molto spesso, come dimostrerò in seguito, negativi non sono, ma essi insistono in tal senso - e non evidenziano mai i punti positivi delle leggi. 
Vorrei ricordare, come faccio sempre, che non ho riscontrato tutte queste osservazioni nella precedente legislatura. Se fossero state vere, infatti, tutte le continue valutazioni negative rivolte ai nostri provvedimenti avrebbero potuto formularle nella scorsa legislatura. Pertanto, faccio una deduzione: non dico che i colleghi dell'opposizione non lo abbiano fatto per «cattiva voglia», ma probabilmente non l'hanno fatto per incapacità! 
Inoltre, prima di affrontare analiticamente il merito del decreto-legge in esame, vorrei soffermarmi brevemente su alcune affermazioni che, a mio avviso, non stanno né in cielo né in terra. Infatti, bisogna dire anche adesso - voglio sempre ricordare che Radio radicale e Sky trasmettono le nostre sedute, quindi, in questo momento, ci stanno ascoltando almeno 800 mila persone - che è estremamente negativo il fatto che possano essere riferite all'opinione pubblica le dichiarazioni che sono state fatte, nonché quelle che verranno pronunciate successivamente. 
Non vorrei svolgere, in questa sede, una sorta di controrelazione, perché sarebbe assurdo, ma vorrei trattare le questioni più significative. Ricordo che è stata criticata la scelta del ministro Lunardi di fissare il limite di velocità a 150 chilometri all'ora. Vorrei dire che ciò non è vero, poiché vale solo in alcuni casi, cioè sulle autostrade a tre corsie particolarmente attrezzate. Pertanto, non bisogna confondere l'opinione pubblica su questo tema! 
In secondo luogo, vorrei osservare che, quando si afferma che il tasso di mortalità sulle strade italiane è particolarmente alto rispetto alla media europea, evidentemente si confondono i tempi! Ciò, infatti, era vero fino al 2001, quando il precedente Governo non fece nulla per impedire che la mortalità stradale diminuisse! 
Vorrei osservare che, dal 2003 in poi, soprattutto con l'introduzione della cosiddetta patente a punti - sulla quale non ricordo bene se il centrosinistra si sia astenuto od abbia votato contro, trovando anche in quel caso, filosoficamente, una serie di argomenti contrari -, il nostro tasso di mortalità sulle strade, nonché il numero di incidenti gravi, è diminuito ed è nettamente al di sotto della media europea. In questo caso, dunque, non si può affermare il falso! 

Ho udito, inoltre, che si è posto il problema dell'eventuale estensione della patente a punti anche ai motocicli. Debbo dire, in proposito, che sono l'unico presentatore di una proposta di legge in tal senso. Non risulta, infatti, che dal centrosinistra sia arrivata una proposta di legge in merito. 
Un altro appunto che rivolgo ai colleghi del centrosinistra è che non bisogna andare alla Camera dei deputati per sapere cosa sia il carrello dolly; è sufficiente contattare qualsiasi rivenditore di auto. Capisco che chi non possieda tale carrello non sappia nemmeno dove cercarlo, ma qualsiasi rivenditore di automezzi pesanti o di caravan sa cosa sia. 
Non voglio fare ulteriori polemiche, ma mi riservo solo un commento finale polemico su questo provvedimento. Voglio ricordare che, con questo provvedimento, ci inseriamo nella scia della legge sulla patente a punti. Tale legge non solo ha fatto bene all'Italia, ma viene imitata in tutta Europa. Si è parlato in precedenza di nazioni con limiti di velocità diversi dai nostri: a tal proposito, ricordo che chi è stato in Spagna o in altre nazioni sa che le nostre autostrade sono in condizioni nettamente migliori di quelle di tali nazioni; inoltre, se è vero - ad esempio - che sulle autostrade spagnole è in vigore il limite di velocità di 120 chilometri orari, i veicoli circolanti in Spagna - a mio avviso - sulle nostre autostrade a più di 80 chilometri orari non si farebbe circolare. Indipendentemente da ciò, comunque, la legge sulla patente a punti la stanno imitando tutte le nazioni europee. Ogni mese ci perviene la documentazione sulla legislazione dei paesi stranieri. Quando si cerca un'integrazione a tali legislazioni e si contattano i ministeri competenti degli altri Stati, ci si rende conto che in tutta Europa si sta ormai adottando il sistema della patente a punti. Noi lo abbiamo adottato sperimentalmente, e pertanto abbiamo dovuto affrontare alcune difficoltà, che stiamo correggendo. 
Esprimo il mio personale apprezzamento al relatore, al presidente della Commissione ed alla stessa Commissione, che ha lavorato talmente bene da approvare una serie di emendamenti, presentati anche dal centrosinistra. 
La Corte costituzionale ha affermato che è sbagliato punire il proprietario di un automezzo, in mancanza di identificazione del conducente dello stesso. Mi sembra pertanto logico che sia stato corretto tale errore, dando tempo al proprietario dell'automezzo, in caso di contestazione, di indicare il conducente. Permettetemi, al proposito, un piccolo appunto polemico: è chiaro che bisogna disporre anche degli estremi della patente, non quale forzatura - al contrario di quanto vorrebbe far credere la sinistra -, ma quale misura necessaria per evitare che il proprietario di un automezzo possa fornire nome e cognome di una persona che magari non possiede nemmeno la patente di guida, soltanto per evitare la sanzione. Quindi, bisogna avere la certezza che il proprietario conosca la persona del conducente, si faccia dare gli estremi della patente di quest'ultimo e li comunichi alle autorità competenti. La previsione degli estremi della patente, dunque, è uno strumento a garanzia del cittadino. Si è dovuto anche prevedere, considerato che la Corte costituzionale ha sancito trattarsi di un errore, la sanatoria per tutti i casi pregressi. 
Riguardo, poi, agli «stratosferici» aumenti di sanzioni, bisogna dire che essi non sono tali, ma leggeri e proporzionati al reato che si compie. Non si sono, infatti, aumentate tutte le sanzioni, ma solo quelle previste per alcuni reati che si sono riscontrati statisticamente essere più frequenti, adeguando la proporzione della sanzione amministrativa al reato commesso. 
Faccio un piccolo appunto anche se si tratta di una questione che affronteremo successivamente: mi fa piacere che sia presente in aula il rappresentante del Ministero delle infrastrutture e trasporti: riguardo agli autovelox, ricordo al sottosegretario che essi sono strumenti metrici e - al pari di tutti gli strumenti metrici - dovrebbero essere sottoposti alla disciplina del testo unico sugli strumenti metrici. Gli autovelox, tuttavia, non hanno il timbro dell'ufficio metrico. In fin dei conti (questa è una considerazione che mi è stata suggerita dall'Assoconsum), chi assicura al privato cittadino che l'autovelox è tarato bene? Glielo diciamo noi, o chi lo costruisce? Chiedo, pertanto, al sottosegretario che gli autovelox installati siano dotati almeno dell'omologazione o del timbro dell'ufficio metrico. 
Inoltre, vorrei svolgere alcune considerazioni molto positive sul provvedimento in discussione, che mi sono state fatte notare dalla sinistra. Noi abbiamo aumentato i tempi di sospensione della patente per chi commette infrazioni e trasporta merci pericolose: ciò è importantissimo! Soprattutto, abbiamo fatto una cosa intelligente. Nel passato, molte delle vittime di incidenti venivano abbandonate sulla strada; infatti, il responsabile fuggiva per paura di essere arrestato e ciò faceva registrare una serie di morti in più. 
Pertanto, abbiamo previsto che, in caso di incidente o di omicidio colposo, il guidatore che si ferma per soccorrere la vittima non venga più arrestato. In precedenza, i conducenti scappavano proprio per paura di essere arrestati e ciò provocava molti morti. Perché non si dice che abbiamo modificato questa normativa, che porterà a salvare un sacco di vite umane? 
Poi, abbiamo stabilito che l'ANAS - è la prima volta che ciò avviene nella storia della Repubblica - per garantire maggiore sicurezza, debba provvedere, entro 12 mesi, alla revisione organica dei limiti di velocità, indicando per le strade di propria competenza tali limiti. Ciò garantisce la sicurezza. 
Tutte queste iniziative che garantiscono la sicurezza, secondo la sinistra, non garantiscono nulla! 
Vorrei fare solo un appunto finale. Ho sentito dire che questa è una legge un po' «riso e fagioli». Io, che sono un esperto della dieta mediterranea - e si vede! - e so che quest'ultima è la migliore del mondo... 

FRANCO RAFFALDINI. Chiedo scusa, un minestrone... 

ALDO PERROTTA. È la stessa cosa, anche se la definiamo un minestrone. 
Vorrei ricordare che, quando l'opposizione afferma che questo provvedimento è un piatto di riso e fagioli o di minestrone (chiamatelo come volete), non è un'offesa: è la migliore cosa che ci potevate dire. Infatti, il piatto unico della dieta mediterranea conosciuto in tutto il mondo è la migliore pietanza che esista; sicuramente, è la più proteica e quella che, in assoluto, presenta il rapporto migliore tra carboidrati e proteine. 
Quindi, se si dovesse dire che questa legge è un piatto unico, prenderei questa considerazione positivamente. Vi ringrazio per aver detto che questa è una delle poche leggi dove non c'è bisogno di primo piatto, secondo e così via; basta soltanto un piatto unico e la legge è positiva! 

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'onorevole Pasetto. Ne ha facoltà
GIORGIO PASETTO. Signor Presidente, se l'onorevole Perrotta fosse stato un po' più attento alle considerazioni svolte dal relatore, onorevole Pezzella, non avrebbe rallegrato in questo modo tale avvio di confronto. 
Non abbiamo alcuna difficoltà a dire che, nella fase di approvazione del decreto-legge, vi sono stati tantissimi punti di incontro con il relatore Pezzella, ed abbiamo predisposto in Commissione e, poi, in Assemblea l'avvio della patente a punti, che non è un'invenzione del centrodestra. Dico ciò soltanto perché siamo stati chiamati in causa: la patente a punti nasce con una legge del centrosinistra; dopodiché, abbiamo atteso tre anni affinché venisse adottato il decreto attuativo. Lo ripeto: tre anni! Ma non è questo il punto. 
Quando parliamo dei problemi della sicurezza dei cittadini, non possiamo giocare a tombola e tirare fuori i numeri così come capitano, magari commentandoli come ci fa più piacere... 

ALDO PERROTTA. Sono numeri dell'ACI! 

GIORGIO PASETTO. Credo che l'onorevole Raffaldini abbia puntualmente individuato non soltanto i nodi della questione, ma ciò che sta accadendo. 

Non sono valutazioni di chi fa propaganda o di chi fa opposizione, a meno che la Polizia stradale e l'Arma dei carabinieri non facciano questo mestiere. Non insisterò sui dati che sono stati citati, perché questa è un'occasione per compiere una valutazione. 
Credo sia molto importante che sia presente il ministro della salute, perché stiamo discutendo sostanzialmente della salute pubblica nel nostro paese. A mio avviso, non si può, con tutto il rispetto per il viceministro Tassone, estrapolare tale questione dal problema più generale. Non abbiamo mai visto il ministro Lunardi, quindi cogliamo questa occasione, perché credo che si possa e si debba valutare questa prima fase di questa esperienza e mi auguro che questa sia l'intenzione. Non si può ingorgare questo decreto con tutto e il contrario di tutto. 
Sono passati alcuni anni e gli incidenti hanno ripreso a salire. Questo dato è incontestabile, non lo inventiamo noi! Gli incidenti hanno ripreso a salire. Perché? Il numero degli incidenti è salito, come ci dicono gli ultimi dati della Polizia stradale e dell'Arma dei carabinieri. Rispetto a tali dati non servono misure tampone, ma serve aggiustare il tiro, vedere ciò che non funziona e migliorarlo. 
Nonostante siamo nella fase di fine legislatura, come sempre abbiamo dimostrato una grande disponibilità rispetto ai problemi della salute e della sicurezza dei cittadini e, soprattutto, dei giovani. Infatti, l'incidenza maggiore di incidenti stradali riguarda soprattutto la fascia giovanile. Quanti sono stati gli incidenti stradali nel 2004? Gli incidenti in totale sono stati 5.625, con un incremento di circa il 3 per cento. 
Perché, allora, è importante la presenza del ministro della salute e del sottosegretario per la salute, oltre che del viceministro dei trasporti? Perché noi, giustamente, ci occupiamo con grande attenzione e partecipazione dell'influenza aviaria. Ma 5.625 incidenti sono tanti. Certamente prima erano di più, ma non ci possiamo consolare con questo paragone, perché ripeto che essi hanno ripreso a crescere. Quel dato significa la scomparsa di un comune di media dimensione. Ogni anno succede questo in Italia. 

Non è vero che arriveremo al traguardo fissato dall'Unione europea per il 2006 rispetto alla riduzione degli incidenti nel nostro paese. Quindi, dobbiamo prestare maggiore preoccupazione e attenzione, se possibile, a tale questione per vedere cosa si può migliorare. 
Sicuramente il problema deriva dall'alta velocità. Questo aspetto ci viene riferito, non è una nostra ostinazione. C'è anche un problema pedagogico e di indirizzo. Ci dimentichiamo il limite dei 150 chilometri orari? Si tratta di un incoraggiamento. Ricordo la battaglia unanime che è stata svolta in Parlamento su quell'emendamento che noi abbiamo respinto. Si trattava di un invito e di una sollecitazione indiretta, perché un conto sono le autostrade, rispetto alle quali non abbiamo nessuna difficoltà a dire che gli incidenti sono leggermente diminuiti. Cosa diversa, invece, è il gran numero di strade urbane ed extraurbane, perché sostanzialmente lì gli incidenti sono aumentati. 
Inoltre, vi è il mancato rispetto delle norme. L'unica misura che è stata scelta è quella delle sanzioni. Mi rendo conto del problema, ma non può essere questo lo strumento attraverso cui recuperare le risorse per lo Stato. Immaginiamo, cioè, che, prevedendo una sanzione, automaticamente, si riduce il numero di infrazioni. Ma non è così, perché non c'è un contesto complessivo e ciò che una volta c'era ora non c'è più. Non è mai accaduto in questo paese che la polizia stradale avesse denunciato la mancanza di benzina! Vi è una totale mancanza di risorse e di uomini. Si è ridotto l'organico. Non ci sono i mezzi. Non c'è il carburante. Queste non sono divagazioni dell'opposizione, ma è una denuncia che, per la prima volta in questo paese, è stata fatta dalla Polizia stradale. 
In questo decreto-legge si è scelta la strada di innalzare le sanzioni e di ridurle per quanto riguarda le entrate ai comuni: bisogna «picchiare sodo» sui comuni perché l'80 per cento finisce nelle casse dello Stato. Pensiamo che sia questa la strada? Sono questi gli incentivi dichiarati dal ministro Lunardi? 
Vi ricordate l'intesa che avevamo trovato e le risorse fissate per la grande campagna che si doveva fare in televisione con immagini traumatiche che avrebbero costituito un deterrente rispetto agli incidenti stradali? Dov'è andata a finire quella campagna di comunicazione? Si tratta di ordini del giorno approvati all'unanimità da questo ramo del Parlamento! 
Credo che tale strada - e questo è il primo invito che facciamo al relatore ed alla maggioranza - non possa e non debba essere perseguita. La seconda questione attiene, come dicevo, alla campagna di sensibilizzazione. Chi l'ha vista? Quella campagna non c'è stata. Peraltro, sarebbe interessante sapere dove sono finite quelle risorse che erano in capo alla Presidenza del Consiglio (dopo che si era discusso se dovessero essere in capo al Ministero del lavoro i pubblici o alla Presidenza del Consiglio). La verità è che tale campagna non si è attivata come non si è attivata l'educazione stradale. 
Rispetto al provvedimento in esame, la patente a punti è del tutto estranea, ha ragione il collega Raffaldini. In questo provvedimento vi è di tutto, anche la revisione di parte del codice della strada: si vogliono riscrivere alcune norme, e riteniamo sia sempre sbagliato procedere con decreto-legge per quanto riguarda i codici. Invece, il provvedimento appare del tutto estraneo per quanto riguarda la patente a punti, esattamente il contrario di quello che veniva detto. 
Mi rendo conto che per fare presto si fanno anche leggi sbagliate, infatti siamo in uno scenario in cui «la gatta frettolosa fa i gattini ciechi», e non voglio introdurre in questa sede elementi estranei al dibattito. Il lavoro svolto in Commissione è stato estremamente rapido perché bisognava approvare velocemente il provvedimento. Poi, magari, non sarà questo il provvedimento essenziale, non si sa ancora quello che succederà rispetto alla par condicio e ad un'emergenza che noi consideriamo tale. Si è proceduto con una velocità tale che non ha consentito quello che è stato possibile realizzare nel passaggio precedente: un grande confronto all'interno della Commissione, una larga convergenza sulle norme di un settore che esige il massimo consenso possibile, nel rispetto del ruolo della maggioranza e di quello dell'opposizione. 
Dunque, diciamo «no» a questo incremento e «no» a questa confisca: si tratta del problema dei ciclomotori. Nelle grandi città bisogna affrontare il problema del trasporto pubblico locale: sappiamo tutti in quali condizioni si trova e sappiamo che non viene più investita una lira in quella direzione. Oggi il trasporto sul ciclomotore è diventato, non dico di massa, ma di larghissima diffusione. Possono essere sufficienti le misure proposte? In questo senso poniamo una questione al relatore ed alla maggioranza. Vi prego, inoltre, di fare attenzione a quanto avvenuto al Senato con un consenso ampio. Ripeto, noi riteniamo che questa non sia e non debba essere l'unica strada possibile. Siamo d'accordo sull'inasprimento delle sanzioni per chi guida in stato di ebbrezza: in quel caso bisogna incidere. Abbiamo infatti verificato che alcol, droghe e velocità costituiscono fattori negativi, che riguardano peraltro soprattutto le fasce giovanili. Pertanto su questa misura noi diciamo da subito che siamo d'accordo. Questo tanto per sottolineare che non abbiamo un atteggiamento preventivo, trattandosi di questioni riguardanti la sicurezza e la salute dei cittadini. Peraltro il relatore, onorevole Pezzella, ha esposto, senza fare dichiarazioni politiche, le questioni aperte, lasciando immaginare che su quelle questioni vi sia ancora tempo per ricercare per quanto possibile un aggiustamento. Questo decreto, infatti, così com'è non sta in piedi, in quanto esso non risolve i problemi legati ad una rivisitazione della patente a punti. D'altronde, qualsiasi riforma di quel tipo necessita di momenti di verifica. Ebbene, questo noi lo intendiamo proprio come un momento di verifica, tuttavia teso a migliorare e non a peggiorare la questione in esame. 
Facciamo pertanto appello alle forze di maggioranza, perché vogliamo registrare un mutamento di rotta e cogliere gli elementi per una riconsiderazione del contenuto del decreto. Diversamente, non possiamo dire che questa sia una proposta normativa che va nella direzione giusta, che sarebbe poi quella della salvaguardia dei cittadini (Applausi dei deputati dei gruppi della Margherita, DL-L'Ulivo e dei Democratici di sinistra-L'Ulivo)! 

PRESIDENTE. Non vi sono altri iscritti... 

BENEDETTO NICOTRA. Signor Presidente, le chiedo di parlare. 

PRESIDENTE. A che titolo, onorevole Nicotra? 

BENEDETTO NICOTRA. Signor Presidente, le chiedo di poter svolgere un intervento in discussione sulle linee generali del provvedimento in esame. 

PRESIDENTE. Mi dispiace, onorevole Nicotra, ma lei non è iscritto a parlare e, in base al regolamento, se non si iscrive previamente non può intervenire in sede di discussione sulle linee generali. 
BENEDETTO NICOTRA. Allora le chiedo scusa, signor Presidente. 

PRESIDENTE. Non vi sono altri iscritti a parlare e pertanto dichiaro chiusa la discussione sulle linee generali. 

