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OnorevoLl Senatorl. — L'Italia ¢ un Paese
a forte vocazione turistica grazie a risorse
come l’arte, la cultura, i paesaggi o 1’enoga-
stronomia. La presenza di una rete di scali
aeroportuali efficiente rappresenta una con-
dizione essenziale per la mobilita degli
utenti e lo sviluppo economico del Paese.

A livello nazionale, il settore aeroportuale
vale oggi il 3,6 per cento del PIL. In parti-
colare, I'impatto complessivo dell’aviazione
civile sulla nostra economia ¢ pari a 70 mi-
liardi di euro, 7 volte 1 ricavi dei vettori ae-
rei. L’impatto diretto ¢ di 18 miliardi, men-
tre quello indiretto arriva a 53 miliardi di
euro. E le previsioni di crescita per il futuro
prevedono di raggiungere 150 miliardi. A
questi dati va aggiunto che ogni passeggero
in media genera un indotto diretto di 85
euro e uno, indiretto, di ben 400 (tra pernot-
tamenti, pasti, attivita di intrattenimento e
spostamenti), che vanno a creare un valore
molto superiore al mero prezzo del biglietto.
Ogni investimento realizzato nel trasporto
aereo in Italia ha un effetto moltiplicatore
pari a 1/7 sull’economia del Paese e genera
benefici per I'intero settore e per 1’indotto.

La crescita del trasporto aereo sulle rotte
internazionali traina gli investimenti diretti
esteri, come riportato anche dalla Cassa de-
positi e prestiti, secondo la quale ogni incre-
mento di traffico del 10 per cento genera
aumenti di investimenti dall’estero nell’ or-
dine del 4,7 per cento. Il turismo mondiale
presenta infatti tassi di crescita notevoli
(+75 per cento negli ultimi quindici anni,
+110 per cento per i Paesi emergenti) e 1'l-
talia presenta il capitale di base necessario
ad intercettarne quote importanti. Ma per
cogliere questa opportunita ¢ imprescindibile

un miglioramento quantitativo e qualitativo
della connettivita aeroportuale.

Gli aeroporti italiani sono circa 120, al-
cuni di derivazione militare, adibiti al traf-
fico civile, altri nati senza una adeguata pia-
nificazione che segua reali interessi nazio-
nali e che soddisfi effettivi bacini d’utenza.

Il nostro Paese ¢ pieno di «cattedrali nel
deserto» aeroportuali, cio¢ di infrastrutture
che non dispongono di alcun collegamento
intermodale (strade, porti, ferrovie). Inoltre,
soprattutto nelle regioni del sud Italia, non
esiste un sistema di trasporto alternativo:
viaggiare in aereo, per molti, resta il solo
modo per spostarsi da una parte all’altra del
Paese.

Il settore del trasporto aereo versa oggi in
una condizione di fragilita e la sua riorga-
nizzazione e valorizzazione costituiscono un
requisito determinante per lo sviluppo dei
vettori sul territorio nazionale.

L’inadeguatezza del sistema giuridico ita-
liano e la lentezza dei processi limitano
I’accesso delle aviolinee italiane a finanzia-
menti internazionali pit competitivi. 11 fi-
nanziamento di aerei richiede un sistema di
diritti e di garanzie a favore della finanzia-
trice o della societa di leasing, tra cui la
possibilita per il creditore di recuperare ra-
pidamente il possesso del bene gravato di
garanzia a suo favore. Pertanto, questo dise-
gno di legge, tra I’altro, propone di adeguare
la disciplina italiana sulla cancellazione de-
gli aeromobili agli standard e alle procedure
europee che, essendo piu brevi e di conse-
guenza piu attrattive per le operazioni di re-
gistrazione e di compravendita di aeromo-
bili, favoriscono investimenti € maggiori ga-
ranzie per i creditori.
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A differenza di cio che avviene negli stati
europei, gli scali maggiori, pit profittevoli e
considerati veri e propri asset strategici per
il sistema-Paese, sono gestiti da privati,
mentre invece gli aeroporti minori sono ri-
masti a carico dello Stato.

Occorre per di piu evidenziare che le con-
cessioni che riguardano gli aeroporti sono
quarantennali e molti degli scali italiani
hanno scadenze intorno al 2040.

L’Autorita per la vigilanza sui contratti
pubblici di lavori, servizi e forniture ha rile-
vato che gran parte delle concessioni non
sono state assegnate con procedura concor-
suale — come previsto dalla legge 24 dicem-
bre 1993, n.537 - affermando: «Tuttavia,
non ¢ stata esperita alcuna procedura ad evi-
denza pubblica per quelle concessioni che
sono state assegnate in quanto, secondo la
norma transitoria, non si applica la disci-
plina dell’art. 704 del Codice della Naviga-
zione alle concessioni gia rilasciate». Il ci-
tato articolo dispone infatti che le assegna-
zioni delle concessioni avvengano con pro-
cedura di gara ad evidenza pubblica secondo
le norme europee, con forme adeguate di
pubblicita.

Il nostro Paese, a differenza di altri Stati
europei, ha rinunciato ad un sistema di tra-
sporto hub and spokes (perno e raggi) che
prevede di far arrivare i passeggeri in un
grande scalo dal quale ripartire per gli aero-
porti periferici (e viceversa). Oggi si predi-
lige invece il point to point, che consiste nel
trasportare i viaggiatori da un aeroporto pe-
riferico all’altro senza transitare da uno
scalo di maggiore importanza. Questo cam-
bio di paradigma nel trasporto aereo ¢ stato
reso possibile anche dall’avvento delle com-
pagnie di trasporto aereo cosi dette low-cost,
che hanno consentito a molte piu persone di
viaggiare in aereo, hanno conquistato quote
consistenti di mercato e capitalizzato alcune
lacune nella normativa europea, che consen-
tono loro di avere un regime fiscale agevo-
lato.

Infatti, il regolamento (CE) n.1008/2008,
rispetto alla Convenzione di Chicago che re-
gola il sistema del trasporto aereo mondiale,
ha istituito quattro nuove liberta dell’aria per
le sole imprese di trasporto aereo dei Paesi
membri dell’Unione europea. Il medesimo
ha consentito, tra 1’altro, che i vettori euro-
pei possano operare in Italia senza 1’obbligo
di stabilire nel nostro Paese una sede secon-
daria o una rappresentanza stabile. Questo
ha determinato svantaggi competitivi a
danno del vettore aereo nazionale e ha ri-
dotto la tutela normativa dei passeggeri-con-
sumatori italiani che si rivolgono a vettori i
quali, pur abilitati ad operare in Italia, ap-
plicano regole diverse.

Tra gli Stati europei, I'Italia ¢ il Paese in
cui le compagnie low-cost hanno raggiunto
le quote di mercato piu elevate nel trasporto
aereo di linea. La causa di una penetrazione
cosi elevata dei vettori low-cost ¢ duplice:
da un lato ¢ un effetto della liberalizzazione
europea, dall’altro 1’assenza in Italia di un
vettore di bandiera di dimensioni significa-
tive, in grado di accrescere la sua offerta in
un momento di crescita del mercato.

Inoltre, le cosiddette low-cost hanno alte-
rato il rapporto tradizionale tra operatore ae-
reo e gestore aeroportuale. In alcuni scali,
infatti, le compagnie aeree in questione si
trovano in una posizione di forza, poiché si
stabiliscono con la maggior parte degli aerei
su un dato aeroporto, costringendo il gestore
aeroportuale ad investire somme consistenti
in infrastrutture, uomini e mezzi. Questi in-
vestimenti richiedono del tempo per essere
ammortizzati. Se durante questo periodo la
compagnia aerea minaccia di abbandonare lo
scalo a meno di non ricevere uno sconto
sulle tariffe aeroportuali, il gestore si trova
di fronte a due alternative: la prima ¢ quella
di abbassare le tariffe, rischiando di non es-
sere piu in attivo; la seconda ¢ quella di sce-
gliere una forma di finanziamento occulto
che, partendo dai fondi regionali, arriva
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nelle casse della compagnia sotto forma di
co-marketing.

Questa pratica ¢ stata messa sotto osser-
vazione dalla magistratura, la quale ha avuto
da eccepire rispetto a delle procedure messe
in atto dalla regione Puglia, dalla regione
Abruzzo e ora anche dallo scalo di Trapani.
Aeroporti che non si sono piegati a questa
forma sofisticata di pressione sono falliti
come nel caso di Forli.

Nell’ultimo decennio sempre pill compa-
gnie aeree italiane sono state costrette a ri-
correre a procedure di insolvenza o hanno
cessato la propria attivita di volo (Gandalf
Airlines, Minerva Airlines, Cargoitalia, Alpi
Eagles, Meridiana, eccetera) nonostante
un’acclarata espansione del mercato del tra-
sporto aereo che ha fatto registrare un incre-
mento di circa il 5 per cento dal 2015 al
2016. La gran parte di questo incremento ri-
sulta appannaggio delle compagnie low-cost
che hanno realizzato da tempo la dismis-
sione di alcune linee di corto raggio, con-
centrandosi invece sul presidio di altre linee
che potessero garantire flussi di alimenta-
zione verso 1 propri hub, a favore dei piu re-
munerativi voli di lungo raggio.

Il lungo raggio presenta infatti la peculia-
rita di risentire di un minor livello di libe-
ralizzazione e quindi di concorrenza. Cio lo
porta a essere piu redditizio e piu attrattivo
per le compagnie cosi dette Major e si svi-
luppa dagli hub che sono gli aeroporti-base
per compagnie di bandiera.

I benefici dell’espansione del mercato del
trasporto aereo italiano vengono assorbiti e
sfruttati da compagnie straniere e gran parte
di questa fuga di proventi ¢ foraggiata da
contributi palesi od occulti erogati da aero-
porti o enti locali italiani a favore delle
compagnie low-cost.

Inoltre, le varie crisi del vettore nazionale
italiano dimostrano come siano necessari ur-
genti interventi relativi a un’adeguata offerta
dei servizi a copertura del territorio, ai li-
velli occupazionali, alla necessita di un con-

tratto collettivo nazionale per il personale
aereo-navigante operante in Italia.

Riguardo alla tutela dei passeggeri, il pre-
sente disegno di legge introduce, tra I’altro,
la definizione di un meccanismo maggior-
mente favorevole per gli utenti, che potranno
veder riconosciuti i propri diritti senza ricor-
rere necessariamente all’autorita giudiziaria
ordinaria, determinando cosi una riduzione
del contenzioso e, conseguentemente, dei re-
lativi tempi e costi.

Il recente piano nazionale aeroportuale
tenta di razionalizzare il sistema aeropor-
tuale, in modo da renderlo piu efficiente e
meno oneroso per il Paese, ma mostra al-
cune lacune. Impone ad ogni singolo gestore
aeroportuale (sia pubblico che privato) di di-
mostrare un equilibrio di bilancio e questo
requisito, seppur razionale, rischia di creare
una condizione in cui, nel prossimo futuro,
alcuni aeroporti non avranno 1’autonomia fi-
nanziaria né la robustezza patrimoniale per
adeguarsi ai requisiti imposti dalla norma.

Il piano aeroporti infatti deve rispettare le
linee guida poste dal regolamento (UE)
n. 1315/2013 che individua alcuni aeroporti
strategici in Europa e in particolare in Italia
(per un totale di 11 aeroporti).

Il trasporto aereo non riguarda soltanto i
grandi aerei di linea, ma anche i voli cargo
(che trasportano solo merce). Il nostro ¢ un
Paese manifatturiero e quindi la movimenta-
zione delle merci rappresenta un volano per
il nostro export. Si possono identificare delle
aree geografiche dove dei clutter industriali
possono utilizzare aeroporti periferici, rispar-

miando molte delle spese di trasporto.

Il volume di traffico sviluppato nel cargo
via aerea ¢ circa un quarto di quello tede-
sco. L’aeroporto con piu movimentazioni ¢
Malpensa con circa 550.000 tonnellate, se-
guito da Roma Fiumicino con circa un terzo
di quel volume. Se confrontiamo questi nu-
meri con la merce che si muove con la nave
ci rendiamo conto della differenza: i porti di
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Genova e Trieste sviluppano ciascuno circa
40 milioni di tonnellate.

Un terzo settore interessante che si puo
sviluppare negli aeroporti periferici ¢ I'in-
sieme dei velivoli dell’aviazione generale e
del VDS (volo da diporto e sportivo). Si
stima che in Europa vi siano circa 200.000
velivoli VDS. In Italia la flotta stimata ¢ di
circa 12.000 macchine, che alimentano un
turismo aviatorio che pud concentrarsi negli
aeroporti periferici. I costi di manutenzione
di aeroporti adibiti ad aerei di questo tipo
sono ridotti, poiché potrebbero operare dal-
I’alba al tramonto, non necessitano di stru-
mentazione sofisticata, hanno dei servizi ri-
dotti, eccetera. Possono pero rappresentare
un volano turistico per le localita adiacenti.

Inoltre c’¢ un tipo di aviazione di tipo
pubblico come quello della protezione civile,
del servizio anti-incendio, della Polizia, che
puo essere dislocato in aeroporti periferici
che permettono anche di essere piu effi-
cienti, non risentendo della congestione dei
grandi aeroporti.

Una soluzione al problema degli aeroporti
in perdita potrebbe essere quella di mutuare
il modello spagnolo che vede I’AENA, Ia
societa che gestisce tutti gli aeroporti spa-
gnoli, in modo che i profitti degli uni va-
dano a coprire le perdite degli altri. Tra I’al-
tro 1 piccoli aeroporti non dovrebbero subire
I’abuso di posizione dominante che oggi
hanno alcune low-cost nel determinare le ta-
riffe e talvolta il fallimento stesso del ge-
store aeroportuale.

Inoltre, da circa un decennio, il sistema
del trasporto aereo ¢ sottoposto a nuove di-
namiche di competizione: servizi ad alta ve-
locita ferroviaria sempre piu concorrenziali,
tra le regioni del nord Italia e Roma, che ri-
chiedono nuovi modelli organizzativi relati-
vamente a intermodalitd, servizi accessori,
flotta, eccetera; vettori mediorientali in
grado di avviare politiche di sviluppo rile-
vanti e in grado di ridurre le aspettative di

sviluppo degli hub nazionali; inasprimento
della difficolta nel gestire una domanda
sempre piu stagionale; grande frammenta-
zione dovuta all’eccessivo numero di aero-
porti sul territorio italiano; eccesso di per-
meabilita alle compagnie straniere; la man-
canza, da oltre vent’anni, di un contratto
collettivo nazionale per il personale aereo
navigante operante in Italia che ha provocato
un forte precarizzazione del lavoro, con no-
tevoli dumping contrattuali e sociali, e che
hanno favorito milionari profitti delle com-
pagnie low-cost.

Il settore del trasporto aereo, tra I’altro,
impatta fortemente sull’ambiente non sol-
tanto perché inquina attraverso le emissioni
nell’aria, ma anche perché genera una ele-
vata quantita di rifiuti. Occorre, infatti, con-
siderare che a bordo degli aeromobili non si
procede alla differenziazione dei rifiuti, con
la conseguenza drammatica che le matrici
ambientali vengono costantemente inquinate
senza alcun criterio. Una riforma seria e al
passo con 1 tempi non puo mancare di uno
dei piu importanti step riguardanti la tutela
dell’ambiente e la gestione dei rifiuti a
bordo degli aeroplani. Pertanto tale disegno
di legge prevede di adottare disposizioni
volte a incentivare e regolare la differenzia-
zione della raccolta dei rifiuti sugli aeromo-
bili includendo anche quelli dei vettori in
solo transito.

La ricognizione, il coordinamento e 1’in-
tegrazione delle disposizioni legislative vi-
genti in materia di trasporto aereo € quanto
mai necessaria.

Il presente disegno di legge si propone di
dare una delega al Governo per il riordino
delle disposizioni legislative in materia di
trasporto aereo secondo criteri che mostrano
una visione d’insieme degli assetti regola-
tori, tariffari e gestionali dell’industria, in
modo da evitare che la somma di interventi
non coordinati possano compromettere lo
sviluppo economico del nostro Paese.
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DISEGNO DI LEGGE

Art. 1.

1. I Governo ¢ delegato ad adottare, en-
tro sei mesi dalla data di entrata in vigore
della presente legge, uno o piu decreti legi-
slativi di riordino, coordinamento e integra-
zione delle disposizioni legislative in materia
di trasporto aereo, anche mediante la reda-
zione di testi unici.

2. I decreti legislativi di cui al comma 1
sono adottati sulla base dei seguenti principi
e criteri direttivi:

a) ridefinire la classificazione degli ae-
roporti presenti sul territorio nazionale con
I’attribuzione a ciascuno di essi della va-
lenza nazionale, regionale o locale e della
connessa specializzazione funzionale;

b) prevedere misure di incentivazione
volte a favorire la creazione di sistemi aero-
portuali coordinati, al fine di garantire una
piu razionale ed efficace distribuzione dei
flussi di traffico aereo;

c) potenziare gli interventi finalizzati a
garantire una piu efficace intermodalita dei
sistemi di trasporto, quale fattore di compe-
titivita delle imprese e del territorio;

d) definire 1 criteri per il riordino del-
I’assetto amministrativo ed organizzativo
dell’Ente nazionale per 1’aviazione civile
(ENAC) e per la distribuzione delle compe-
tenze tra ’ENAC e I’ Autorita di regolazione
dei trasporti, con particolare riguardo all’ac-
cesso alle infrastrutture e ai servizi acces-
sori;

e) provvedere al riordino delle disposi-
zioni contenute nel codice della navigazione
in relazione alle procedure di registrazione e
cancellazione degli aeromobili dal Registro
nazionale aeronautico;
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f) definire procedure efficaci e traspa-
renti, basate su criteri di valutazione tecnica
ed economica, ai fini del rilascio dei titoli
abilitatori ad operare come vettore;

g) ridefinire il sistema sanzionatorio,
con particolare riferimento ai procedimenti
di irrogazione e di riscossione degli incen-
tivi, tenendo conto dei principi di gradualita,
proporzionalita e adeguatezza;

h) ridefinire il sistema delle concessioni
aeroportuali, con particolare riferimento alla
natura e ai tempi di durata delle medesime
concessioni e alla sostenibilita ambientale;

i) definire un sistema di valutazione
preliminare dei piani di investimento presen-
tati dalle societa di gestione e di verifica pe-
riodica in corso di attuazione;

[) prevedere una disciplina in materia di
tariffazione tale da garantire il rispetto dei
principi di congruita, trasparenza e non di-
scriminazione;

m) ridefinire il sistema di tariffazione,
tenuto conto della valutazione dei costi so-
stenuti per gli aeroporti e per i tipi di aero-
mobili;

n) razionalizzare il sistema di separa-
zione degli spazi aerei;

0) razionalizzare il sistema dei diritti
derivanti da accordi bilaterali, prevedendo
disposizioni per I’accesso al mercato italiano
volte a disciplinare lo stabilimento delle im-
prese e specifiche condizioni di reciprocita
per 1 sistemi aeroportuali;

p) definire requisiti e standard minimi
di tutela sulla base dei contratti di settore, al
fine di produrre effetti ulteriori rispetto a
quelli previsti dal diritto comune dei con-
tratti relativamente ai vettori italiani e stra-
nieri operanti su territorio nazionale italiano;

q) al fine di contrastare forme diffuse
di precariato, prevedere il rafforzamento de-
gli strumenti di controllo nonché specifiche
misure volte a disincentivare 1’applicazione
da parte dei vettori di contratti di lavoro non
conformi alla normativa italiana nonché 1’u-
tilizzo di forme contrattuali a termine;
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r) introdurre disposizioni volte a incen-
tivare la raccolta differenziata sugli aeromo-
bili, anche per i vettori che transitano sul
nostro territorio;

s) prevedere misure volte a garantire la
tutela della salute dei lavoratori e il ricono-
scimento delle mansioni del personale navi-
gante del trasporto aereo come lavoro usu-
rante;

t) definire un sistema di analisi € mo-
nitoraggio relativo agli effetti dei diritti di
traffico e delle autorizzazioni sui livelli oc-
cupazionali;

u) definire un sistema efficiente di in-
formazione ai passeggeri, al fine di favorire
I’adeguamento delle disposizioni nazionali
alla normativa europea e internazionale e di
tutelare la qualita dei servizi a beneficio de-
gli utenti, anche adottando il relativo sistema
sanzionatorio;

v) adottare strumenti finalizzati a garan-
tire un’effettiva tutela degli utenti, anche
mediante 1’adozione di meccanismi di certi-
ficazione delle compagnie aeree basati sulle
performance raggiunte nel medesimo am-
bito;

z) prevedere meccanismi di devoluzione
delle controversie alternativi rispetto al ri-
corso all’autorita giudiziaria ordinaria, anche
al fine di contenere il numero di contenziosi
instaurati dai passeggeri per il riconosci-
mento dei propri diritti;

aa) prevedere un sistema sanzionatorio
connesso agli inadempimenti relativi alle
Flight Time Limitations (FTL).

3. I decreti legislativi di cui al comma 1
provvedono altresi alla semplificazione nor-
mativa delle materie oggetto della presente
legge, nel rispetto dei seguenti principi e
criteri direttivi:

a) coordinamento formale e sostanziale
del testo delle disposizioni legislative vi-
genti, apportando le modifiche necessarie
per garantire la coerenza giuridica, logica e
sistematica della normativa e per adeguare,



Atti parlamentari -9 - Senato della Repubblica — N. 727

XVIII LEGISLATURA - DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

aggiornare e semplificare il linguaggio nor-
mativo;

b) verifica del rispetto dei principi con-
tenuti nelle direttive dell’Unione europea in
materia;

c) adeguamento alla giurisprudenza co-
stituzionale e dell’Unione europea;

d) indicazione esplicita delle norme
abrogate.

4. 1 decreti legislativi di cui al comma 1
sono adottati su proposta del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, di concerto con
1 Ministri dello sviluppo economico, dell’e-
conomia e delle finanze e del lavoro e delle
politiche sociali, previa acquisizione del pa-
rere del Consiglio di Stato, che ¢ reso entro
il termine di quarantacinque giorni dalla
data di trasmissione di ciascun decreto, e del
parere della Conferenza unificata di cui al-
I’articolo 8 del decreto legislativo 28 agosto
1997, n. 281.

5. Ai fini della predisposizione dei decreti
legislativi di cui al comma 1, con atto del
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti,
sono individuate forme di consultazione
delle organizzazioni sindacali e imprendito-
riali, nonché delle associazioni di consuma-
tori riconosciute.

6. Entro sei mesi dalla data di entrata in
vigore della presente legge, il Governo tra-
smette alle Camere gli schemi dei decreti le-
gislativi di cui al comma 1, accompagnati
dall’analisi tecnico-normativa, dall’analisi
dell’impatto della regolamentazione e dalla
relazione tecnica per I’espressione del parere
da parte delle Commissioni parlamentari
competenti per materia e per i profili finan-
ziari. Ciascuna Commissione esprime il pro-
prio parere entro trenta giorni dalla data di
assegnazione degli schemi dei decreti legi-
slativi, indicando specificatamente le even-
tuali disposizioni ritenute non conformi ai
principi e ai criteri direttivi di cui alla pre-
sente legge. Il Governo, tenuto conto dei pa-
reri di cui al comma 4 e dei pareri di cui al
presente comma, entro quarantacinque giorni
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dalla data di espressione del parere parla-
mentare, ritrasmette alle Camere, con le sue
osservazioni e con le eventuali modifica-
zioni, 1 testi per il parere definitivo delle
Commissioni parlamentari competenti, da
esprimere entro venti giorni dalla data di as-
segnazione. Decorso inutilmente tale ter-
mine, i decreti legislativi possono essere co-
munque adottati.

7. Dall’adozione dei decreti legislativi in
attuazione delle deleghe recate dalla pre-
sente legge non devono derivare nuovi o
maggiori oneri a carico della finanza pub-
blica. In conformita all’articolo 17, comma
2, della legge 31 dicembre 2009, n. 196,
qualora uno o piu decreti legislativi determi-
nino nuovi o maggiori oneri che non trovino
compensazione al proprio interno, essi sono
adottati solo successivamente o contestual-
mente alla data di entrata in vigore dei
provvedimenti legislativi che stanzino le oc-
correnti risorse finanziarie.

8. Entro due anni dalla data di entrata in
vigore di ciascuno dei decreti legislativi di
cui al comma 1, nel rispetto dei principi e
criteri direttivi stabiliti dalla presente legge,
il Governo pud adottare, ai sensi dei commi
da 1 a 7, disposizioni integrative o correttive
dei medesimi decreti legislativi adottati ai
sensi del comma 1, sulla base di una rela-
zione motivata presentata alle Camere dal
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti,
che individua le disposizioni dei decreti le-
gislativi su cui si intende intervenire e le ra-
gioni dell’intervento normativo proposto.
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