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Presidenza del Vice

PRESIDENTE.
aperta (ore 10).

Si dia lettura del processo verbale della
seduta del 81 maggio.

La seduta &

CARELLTI, Segretario, di letiura
del processo verbale.

PRESIDENT E. Non essendovi
osservazioni, 1 processo verbale si intende
approvato.

Annunzio di disegno di legge
trasmesso dalla Camera dei deputati

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente della Camera dei deputati ha
trasmesso il seguente disegmo d1 legge:

«Impiego della biacca nella pittura »

(1586).

Questo disegno di legge sard stampato,
distribuito ed assegnato alla Commissione
competente.

Armnunzio di deferimento di disegni di legge
alla deliberazione di Commissione permanente

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente del Senato, valendosi della facolta
conferitagli dal Regolamento, ha deferito i
seguenti disegni di legge alla deliberazione:

della, 10° Commissione permanente (La-
voro, emigrazione, previdenza sociale):

« Istituzione di un Fondo per l’assicura-
zione di invaliditd e vecchiaia al clero»
(1576), previ pareri della 1* e della 5* Com-
missione;

« Istituzione di un Fondo per lassicura-
zione di invaliditd e vecchiaia dei ministri di

Presidente TIBALDI

culti diversi dalla religione cattolica » (1583),
previ pareri della 12 e della 5* Commissione.

Annunzio di deferimento di disegno di legge
all’esame di Commissione permanente

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente del Senato, valendosi della facol-
ta conferitagli dal Regolamento, ha deferito
il seguente disegno di legge all’esame:

della 7* Commissione permanente (Lavori
pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni
e marina mercantile):

« Variazioni all’articolo 5 della legge 26
ottebre 19860, n. 1201, sullo stato di previ-
sione della spesa del Ministero dei lavori pub-
blici per Yesercizio finanziario dal 1° luglio
1960 al 30 giugno 1961 » (1584-Urgenza),
previc parere della 5* Commissione.

Annunzio di approvazione di disegni di legge
da parte di Commissioni permanenti

PRESIDENTE. Comunico che,
nelle sedute del 81 maggio, le Commissioni
permanenti hanno approvato i seguenti di-
segni di legge:

32 Commissione permomente (Affari e-
steri) :

« Concessione di un contributo di lire 500
milioni a favore del Comitato nazionale per
la partecipazione italiame all’Amno mondiale
del rifugiato» (1528);

112 Commissione permanente (lgiene e
sanita) :

« Proroga. delle digposizioni transitorie per
i concorsi a posti di sanitari e farmacisti
ospedalieri di cui alla legge 10 marzo 1955,
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n. 97» (1422-D), di iniziativa dei senatori
Zelioli Lanzini ¢ Franzini.

Seguito della discussione del disegno di leg-
ge: « Piano di muove costruzioni stradali
ed autostradali » (1378)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito della discussione del dise-
gno di legge: « Piano di nucve costruzioni
stradali ed autostradalis.

E iscritto a parlare il senatore Granzotto
Basso. Ne ha facolta.

GRANZOTTO BASSO. Ono-
revole Presidente, omorevoli colleghi, il di-
segno di legge in idiscussione per un Pianc
di nuove costruzioni stradali ed autostra-
dali & di importanza vitale in rapporto allo
sviluppo economico e industriale, mazionale
ed internazionale, specie per fil Mercato
comune europeo; ed @ anche molto impor-
tante, date le caratteristiche particolari del
nostro Paese, specificamente per lo svilup-
po del turismo. L’arco alpino che costituisce
il mostro maturale confine a settentrione, pur
ricco di attrattive e idi bellezze naburali,
presenta grandi ostacoli per le comunicazio-
ni con i Paesi al di 13 del confine, ostacoli
che bisogna tendere a superare con acconci
lavori viari. La tendenza dei mercati inter-
nazionali pone il problema delle comunica-
zioni all’ordine del giormo; lintensificazione
dei rapporti con gli Stati confinanti rende
ungente la soluzione di tale problema, che
sta alla base di uno sviluppo sicuro ed in-
tenso, specialmente oggi che si realizza, in
forma sempre pilt concreta, il Mercato co-
mune europeo.

L’agibilitd e la facilith delle comunicazio-
ni si riverberano notevolmente sui nostri
traffici, sulle economie delle diverse regioni.

Io mi rendo conto, anche a nome del Par-
tito socialista democratico, dei rilievi che
vengono mossi al progetto, nel quale sarebbe
implicita una scelta economica e finanziaria,
senza che vi sia un adeguato organico piano,
cordinate con lo sviluppo economico genera-
le. Ed in veritd questa mamcanza di coordi-
nazione pud dar luogo ed errori e lacume,

quando mon si risolve in una sperequazione,
in una ingiusta ed errata politica di settore
trascurando o danneggiando altri: sono le
ripercussioni negative che debbono evitarsi,
per le gravi conseguenze che si possono de-
terminare, senza possibilita di correzioni che,
in ogni caso, si risolvono in delle spese inu-
tili, o intempestive, a detrimento di quelle
utili e necessarie.

Problemi del genere wanno approfonditi,
poiché si deve procedere con leggi che mom
prestino il fianco al rilievo di essere frut-
to di una politica degli incentivi e delle in-
frastrutture la quale, come ci ammonisce
Tespenienza, potrebbe risolversi a bemneficio
di grossi interessi capitalistici privati, an
zicheé di tutta la colletlivita

Bisogna guardars1 dai falsi bersagli. Ma
mi rendo conto delle mecessita e dell’urgenza
della situazione

Attardarsi mnelle critiche signjfica mve-
stire problemi di politica generale che, allo
stato delle cose, non farebbero fare un passo
avanti a quello concreto delle comunicazion:
viarie, 11 quale & di una attualita sempre pil
spiccata, onde sarebbe, deleterio, sotto ogni ri-
guardo, trascurarlo. L’urgenza delle cose
prende la mano e non comsente soste

I1 Piano in esame disciplina impostazione,
studi e costruzioni, specie di autostrade. Pra-
ticamente investe un aspetto interessantis-
simo dello sviluppo economico del nostro
Paese e delle varie regioni che, piti o meno,
hanno tutte interessi particolari da far va-
lere.

Io mi riferisco alla regione veneta, la
quale, di fironte al problema delle comuni-
cazioni, presenta un interesse piu che di
ordine locale, di carattere nazionale, riguar-
dante il sistema viario lungo il confine al-
pino orientale.

Qui le comunicazioni molto hanmo risen-
tito, e purtroppo risentono ancora, della
esasperante lentezza con la quale i proble-
mi delle comunicazioni sono stati affrontati,
per non dire sono stati abbandonati, con il
rimandarne la soluzione a tempi migliori.

Noi ancora, a distanza di decenni, siamo
limitati — & la wera parola — ad usufruire
lungo il confine orientale dei due soli vali-
chi del Brennero e di Tarvisio, assoluta
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mente insufficient: ed inadeguati, se consi-
derati dal punto di vista ferroviario, e del
tutto deficienti in rapporto al movimento
degli autoveicoli, vertiginosamente crescen-
te, che impone la costruzione di autostrade,
quale elemento pulsante della muova econo
mia, per relazioni a pill ampio respiro con
la Svizzera, "Austria, la Germania, la Ju-
goslavia.

Ho avuto occaslone, in quest’Aula, in una
precedente importante discussione che in-
vestiva lattivith del Ministero dei lavori
pubblici, di richiamare l'attenzione del Mi
nistro sulla gravissima lacuna che il Piano
di autostrade in corso di esecuzione, o di
progetlazione, o di studio, presentava per
il Veneto. Mi riferisco all’autostrada Vero-
na-Bolzano-Fortezza-Brennero, in corso di
studio, con la realizzazione rimandata a tem-
pi che si proiettano lontani nell’avvenire.
Ma ancora piu lontani appaiono i tempi
della realizzazione dell’autostrada Venezia-
Monaco, la quale, attraverso Belluno, Cor-
tina d’Ampezzo, Dobbiaco e le Alpi Aurine,
giunge egualmente in Germania.

Questa autostrada dovra aprire un altro
passo, superare un altro valico nel felice
collocamento tra l'autostrada del Bremnero
e quella di Tarvisio, i cui passi oggi si pre-
sentano a si lunga distanza 1'uno dall’altro.

Noi abbiamo interesse a raggiungere il
retroterra del confine orientale — che &
quello del quale, anche per ragione d’origi-
ne, io intendo particolarmente occuparmi —
per lo sviluppo economico del Veneto nelle
sue vallate, naturalmente segnanti la via
verso lo shocco al Mare Adriatico.

Dobbiamo essere moi, con ampiezza del-
le nostre nuove comunicazioni, ad agevola-
re verso il nostro mare le igrandi correnti di
traffico del centro dell’Europa.

Tali comunicazioni sono segnate dal si-
stema oro-idrografico della regione orien-
tale dell’alta Italia: la vallata dell’Adige per
il Brennero, partendo da Verona; la valla-
ta del Tagliamento per Tanvisio, partendo
da Udine: la vallata del Piave per il nuovo
passo, attraverso le Alpi Aurine, partendo
da Venezia.

Quest’autestrada, 1n mezzo fra le due, rap-
presenta il completamento logico, naturale,
che involge nel suo sviluppo la parte piu

importante e di maggiore respiro della pia-
nura veneta.

Quando moi avremo dimostrato mnon soltan-
to la volontd, ma la certezza di realizza-
zione delle nuove e piu agevoli vie di comu-
nicazione, si pud essere sicuri che, anche nel
retroterra austro-tedesco, sard adeguato, in
correlazione, lo sforzo per completare il col-
legamento col territorio estero, per conver-
gente e correlativo interesse.

La realizzazione, nella parte opposta, di
nuove comunicazioni verso il nostro Paese
rende pill urgente che mai la costruzione della
Venezia-Monaco, onde evitare non improha-
bili deviazioni, a danno del movimento verso
eli scali italiani dell’Adriatico. L’autostrada
Venezia-Monaco costituisce un’attrattiva, di-
rei entusiasmante, per gli imponenti sviluppi
che assicura, sotto tutti i punti di vista.

Se si tiene conto delle statistiche appare
giad impounente il traffico automobilistico, che
oggi & divenuto insopportabile per la strada
dolomitica di Cortina d’Ampezzo, la quale
presentava nel 1960 punte massime giorna-
liere di ben 11.501 passaggi nelle 24 ore; il
che fa presagire quale intensita di ancor pit
grande movimento sarebbe assicurata alla
nuova arteria.

To non voglio wipetere, data la loro evi-
denza, gli argomenti che sostengono la me-
cessitd di questa autostrada per gli aspetti
economici a favore dell’agricoltura delle zo-
ne montane, della produzione di frutteti, del-
la zootecnia, mediante i centri di allaccia-
mento che possono stabilirsi, la facilitazione
di scambi; oltre che g favore dell’industria,
in quanto il tracciato potrebbe essere sfrut-
fato anche per la posa di un oleodotto per i
riforntimenti dal porto di Venezia del retro-
terra austro-tedesco e di tutto il centro Eu-
ropa in genere.

Io mon stard a magnificare soprattutto i
grandiosi aspetti turistici dell’autostrada, da-
te le innumerevoli possibilita di richiamo alle
molte correnti di turismo, che sarebbero eser-
citate dalla nuova comunicazione e dal suo
percorso piu interessante, pilt pittoresco e
pitt ridotto. Mi riporto al mio precedente
discorso al riguardo, in seguito al quale,
pubblicamente in quest’Aula, il Ministro del
tempo forni la formale assicurazione iche
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« autostrada Venezia-Monaco sard fatta s.
Le popolazioni del Veneto accolsero yuesta
solenne affermazione ccme una decisione
inderogabile, definitiva ¢ di imminente rea-
lizzazione.

E del dicembre 1960 la costituzione della
Societd per azioni per laufostrada di Ale-
magna tra le Camere di commercio delle
otto provincie venete: Venezia, Belluno,
Bolzano, Padova, Rovigo, Treviso, Udine e
Vicenza, con la partecipazione azionaria di
altri enti interessati, come Amministrazioni
provinciali, comunitd montane, vallate, Co-
muni, eccetera. So che la societd gia ha pre-
sentato gli atti formali per la concessione
ed ha In corso trattative serie con gli orga-
nismi finanziari per il finanziamento. Posso
dire, pure, che & anche pronta la progetta-
zione esecutiva dei primi lotti da Venezia
a 'Conegliano Veneto, mentre per i lotti suc-
cessivi gli studi sono a buon punto.

11 disegno di legge in esame prevede, al-
Iarticolo 13, uno stanziamento sul bilancio
dellA.N.A.S. per lo studio e la progetta-
zione Jdi magssima di autostrade.

11 progetto dell’autostrada Venezia-Mbo-
naco non dovrebbe essere ulbteriormente di-
menticato e potrebbe formare oggetto di
questi studi, perche il suo tracciato, specie
nella parte vicina al valico, ha bisogno di
particolare esame, laddove si @ proposto al-
Taltezza di Brunico, anziché il prosegui-
mento diretto per Monaco, una deviazione
di 25 chilometri circa, collegante a Fortezza
col tracciato del Brennero.

Noi non abbiamo prevenzioni o preferen-
ze, e percid un problema come questo potrd
risolversi mel corso degli ulteriori studi af-
fidati alllA.N.A.S. nel piano degli stanzia-
menti all’vopo fissati. Ma importante & che
la realizzazione dell’autostrada Venezia-Mo-
naco sia inserita nel piano generale stradale
con carattere d'urgenza, per non dire di im-
mediatezza. Ho rilevato con delusione che nel
piano di autostrade da costruire in un pri-
mo tempo, che somo specificate nell’articolo
15 del progetto — e sono ben 13 — manca
la Venezia-Monaco, e considero mgualmen-
te megativo il fatto della progettazione del-
Tautostrada Verona-Monaco con il rinvio
della realizzazione ad un secondo tempo: il

che fa pensare che la Venezia-Monaco, mal-
grado gli impegni solenni del Governo, as
sunti a voce, sia molto di 14 da venire.

To penso che il Governo mon possa sottrar-
si ad un atto di buona volonta, anzi di spe-
cifica decisione, aderente ad una esigenza in-
discutibile In un razionale ed organico pro-
gramma 'di comunicazioni viarie, guelle con
i Paesi di oltre confine debbono avere la pre-
cedenza specialmente oggi. Invero, i proble-
mi della viabilitd interna somo giad avviati a
soluzione radicale e celere, mentre la wviabi-
litd con Voltre confine & arretrata, quando
invece & proprio questa che condiziona lo wvi-
luppo di quella interna. & cosi evidente que-
sto rilievo che non ha bisogno di illustrazio-
ne. Per cui io chiedo che, anche sotto forma
di emendamento, sia compresa tra le auto-
strade, di cui all’articolo 15 del progetto, ia
Venezia-Monaco.

Confido, comunque, che i miei rilievi tro-
vino la desiderata eco favorevole presso il
Governo ed in particolare presso il Ministro
dei lavori pubblici poiché (a wealizzazione
della imvocata autostrada, mentre agevola
i rapporti con esterno, costituisce un incen-
tivo all’invocato miglioramento economico
della regione veneta. Con questi rilievi e
questa richiesta esprimo parere favorewole
al progetto. (Applausi dal centro).

PRESIDENTZE. & iscritto a par
lare il senatore Gramegna. Ne ha facolta.

GRAMEGN A . Signor Presidente,
onorevoli senatori, quale senatore eletto im
una regione del Mezzogiorno, oltre che co-
me parlamentare comunista, io esprimo il
mio dissenso dal disegno di legge che moi
stiamo discutendo, per gli stessi motivi de-
nunziati da altri sematori di questa parte
del Senato, motivi su alcuni dei quali io mi
fermerd molto brevemente, perché penso ¢he,
dallesame di essi, debba risultare con mag-
giore evidenza il danno che le popolazioni e i
territori, nonché ’economia dell’Italia me-
ridionale, risentiranno dall’investimento di
1054 miliardi nella costruzione di strade ed
autostrade, sottraendo tale ingente somima
agli investimenti di carattere strutturale di
cui ha tanto bisogmo il nostro Paese: investi-
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menti di carattere strutturale quali, ad esem-
pio, potrebbero essere quelli miranti alla
sistemazione idrogeologica di vastissimi fer-
ritori dell’Italia meridionale in specie. MNoi
agsistiamo da anni a periodiche inondazioni
e straripamenti di fiumi, assistiamo allim-
poverimento dei territori collinari oltre chs
montani, all’allagamento di territori di valle
e di pianura. Questi fenomeni si verificano
negli Abruzzi, nella Campania, nella Basili-
cata, ed anche nella Puglia dhe ha un piccolo
corso d’acqua, 1’0Ofanto, che periodicamente,
angzi, starei per dire, a date fisse, straripa
ed allaga il territorio circostante, recando
danni enormi a quelle laboriose popolazioni
agricole.

La situazione, poi, in cui si trova la Cala-
bria, tutti la conosciamo. Fu fissato un con-
tributo speciale per la Calabria, dopo le al-
luvioni che la colpirono, ma fino a oggi il
Parlamento non & mai riuscito a sapere quan-
to si riscuote con quel conbributo, come sono
stati impiegati quei soldi, visto che anche in
Calabria ancora oggi continuano a wverifi-
carsi alluvioni e straripamenti per evitare i
quali dovevano eseguinsi lavori capaci di re-
golere 1 corsi dacqua di quella regione.

E non parliamo del franamento del ter-
ritorio, specialmente nell’Italia meridiona-
le. & di questi giorni la notizia, apparsa
sulla stampa, che uno dei tanti paesi della
Basilicata, Montalbano Jonico, scivola verso
valle, e il caso non ¢ isolato percheé quasi tut-
ti 1 paesi della Basilicata si trovano in ‘que
ste condizioni.

Invece di provvedere a queste esigenze, per
la tranquillitd e la sicurezza di quelle popo-
lazioni, si negano i fondi per questi investi-
menti strutturali e si destinano 1054 miliar-
di ad investimenti infrastrutturali.

Arrivati a questo punto, abbiamo il diritto

e il dovere di domandarci: perché mai si &
presentato questo disegno di legge per la
costruzione di strade ed autostrade, ma so-
prattutto per la costruzione di autostrade?
La costruzione di autostrade, a mio modo
di vedere, & richiesta dalle esigenze di ben de-
terminati gruppi del nostro Paese, la F.LA.T.
ed altre case costruttrici di autoveicoli, e la
Pirelli, i quali gruppi, tendendo a forzare
ulteriormente il consumo idei beni di cui essi

sono produtfori, per ricavare pin larghi ed
immedgiati profitti, hanno bisogno di autostra-
de. L’invest'mento di 1054 miliardi per Ia
costruzione di autostrade € la conseguenza,
onorevoli colleghi della maggioranza, di una
scelta politica che voi avete fatto, avendo
come obiettivo di favorire gli interessi di ben
determinati @ruppi monopolistici del mostro
Paese ed un numero molto, molto limitato

di beati possidenti. E questo contrasta con gli

interessi della collettivita mnazionale e con
quelli delle popolazioni meridionali in specie.

Percido la nostra parte politica non pud
approvare questo disegno di legge, perciod
& contro la vostra scelta politica, & contro la
scelta che voi avete fatto. Che la wpesa pre-
ventivata di lire 1054 miliardi serva a fa-
vorire, in massima parte, gli interessi dei
complessi F.ILA.T. e Pirelli, nonché quelli
dei cementieri del mostro Paege, lo si rileva
esaminando la situazione in cui oggi si tro-
varo i sopraccennail due grandi monopol:
italiani,

Qual & la situazione attuale della F.ILA.T.,
di questo grande complesso industriale che
noi abbiamo in Italia? Dal 1953 ad oggi la
FI.A.T. ha ammodernato i suoi macchinari,
impegnando in questo ammodermamento lu
somma di 500 miliardi, ad altri 200 miliardi
sono gid preventivati per ulteriori amplia-
menti da compiersi entro il 1963. I costi di
produzione dei prodotti F.I.A.T. si sono oggi
allineati con quelli degli altri Paesi aderenti
al M.E.C. Euntrato in vigore tale trattato,
definitivamente, si avra che dopo 12 anni
scomparird il dazio doganale di importazione
per gli autoveicoli che provengono dall’este-
ro: oggi gia siamo arrivati al 18 per cento
di fronte al 30 per cento che si aveva nel
1957,

Sembrerebbe che questo fatto dovesse es-
sere di nocumento per gli interessi dells
F.IAT. invece cosi non €, perché secondo
il trattato del M.E.C. & stabilitoc che pud
entrare nel nostro Paese, esente da dazi do-
ganali, solo il 5 per cento di autoveicoli in
rapporto alla produzione mazionale, e poiche
la FIAT., attraverso gli ammodernamenti
di cui dianzi ho parlato, tra qualche anno
sard in condizioni di produrre un milione di
autoveicoli, I’imgresso di 50000 macchine,
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esent! da ogni dazio doganale, certo mon
porterd alcun nocumento agli interegsi della
FIAT.

E come la F.IA.T. cosi anche la Pirelli e
gli altri monopoli sono interessati a che nel
nostro Paese si spendano 1064 miliardi per
la costruzione di autostrade. Si tenga rconto,
onorevoli colleghi, che questi due comples-
si industriali sono riusciti ad autofinanziar-
si, non solo, ma ad esportare all’estero enor-
mi capitali., B questo & stato possibile per la
compressione dei salari che noi abbiamo avu.
to mel nostro Paese dal 1953 ad oggi, per la
politica che voi, signori della Democrazia
Cristiana, avete fatto nei confronti di questi
grandi monopoli, non provvedendo ad elimi-
nare la disoccupazione, perché i disoccupati
del Sud potessero fornire lavoro a sottosalario
agli industriali del Nord ed offrendo a co-
storo, percido, attraverso il fencmeno della
emigrazione all’estero della mano d’opera ita-
liana disoccupata, la possibilita di procurar-
51 moneta e valuta pregiata con le rimesse
che centinaia di migliaia di lavoratori italia-
ni hanno inviato nel nostro Paese o deposi-
tabe mei nostri istituti bancari. In Italia, in
altri termini, si sono creati grandi monopoli
che intendono wesistere alla concorrenza sul
mercato non solo interno ma anche esterc,
seguendo la stessa strada che si era percorsa
tra il 1890 e il 1910. Allora si trattava di crea-
re un’industria, e non si poteva mon ricorrere
a quei provvedimenti che allora furono at-
tuati; adesso si tratta di creare una capacitd
di resistenza alla concorrenza che pud venire
dall’estero e, sia pure con forme diverse, dal
1953 ad oggi, si & riperconsa la strada segui-
ta in quell’altro periodo sterico.

Il monopolio F.LAT. oggi, onorevoli sena
tori, si trova in questa situazione: le automo-
bili costruite megli altri Paesi europei hanno
prezzi di vendita di gran lunga inferiori a
quelli della F.I.A.T. (le automobili frances:
sono vendute al prezzo di 7,20 muovi firanchi
al chilogrammeo, pari a lire 911; VInghilterra
vende gli stessi prodotti a lire 1.000 ¢ 46 cen-
telsimi ial chilogrammio; in Italia le automobi-
li sono vendute a 1.090 lire al chilogramimp).
Di qui linteresse della F.ILA.T. a dilatare
al massimo il consumo delle automobili.
Per realizzare questo obiettivo occorre spin-
gere i privati ad acquistare le auto, ad in-

vestire 1 loro capitali in generi voluttuari. Ma
per poter ottenere cid occorrono le auto-
strade e ad esse sard provveduto, pertanto,
con la spesa di 1.054 miliandi.

Per raggiungere lo scopo cul mira la
F.LA.T. occorre ridurre al minimo la concor-
renza della strada ferrata, poco curandosi del
disagio delle popolazioni che si vedranno pri-
vate delle ferrovie. £ di questa mattina la no-
tizia, recata dalla stampa, dell’energica pro-
testa, non solo degli uomini potitici comunisti,
ma di tutti i rappresentanti politici dello
Abruzzo contro la progettata eliminazione di
circa 400 chilometri di strada ferrata (i cosi
detti « rami secchi ») decisi in quella regione.
Per 1a Puglia, dove vivo io, vi & un progetto
di smantellamento di circa 250 chilometri di
strade ferrate, progetto che, se realizzato,
condannerd quelle popolazioni ad un maggior
isclamento, a un aumento del costo della di-
stribuzione delle merci e dei prodotti del-
Pagricoltura di quelle terre. Infatti la soppres-
sione di questi tronchi comportersd il ricorso
all’autotrasporto, e moi sappiamo che il costo
del trasporto con automezzi & molto piit ele-
vato, specialmente quando si tratta di mereci
povere come nella maggior parte sono quelle
che si producono nell’Ttalia meridionale.

Collega relatore di maggioranza, vedo che
lei fa segmi di dissenso Tenga conto perd che
io ho parlato di merci povere che devono fa-
re lunghi percorsi, giacche quando si tratta di
merci pregiate e di breve percorso @ eviden-
te che conviene il trasporto con gli automez-
zi; infatti ¢’é¢ da risparmiare la wpesa del
trasporto, sia in partenza che in arvivo, da
e verso la stazione ferroviaria. Ma quando si
tratta di merci povere, di menci che debbono
compiere un lungo percorso, come per esempio
dei prodotti ortofrutticoli dell’Ttalia meri-
dionale, esse non possono essere trasportate
con automezzi, poicheé devono icompiere mi-
gliajia di chilometri e, avendo bisogno di
un’attrezzatura speciale, subirebbero un one-
re di gran lunlga superiore a quello attuale,
onere che graverebbe o sul prezzo di vendita
al consumatore, ponendo questi prodotti in
condizioni di inferioritd mencantile di fron-
te ad altri prodotti similari, o sul produttore
rendendo cosi la sua posizione piu grave di
quanto non sia oggi.
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Eeco che, per favorire gli interessi della
F.IAT. e della Pirelli, gia si annuncia la
eliminazione dal nostro Paese di circa 5 mila
chilometri di strade ferrate; si dice che tali
strade ferrate costituiscono dei rami secchi,
ma in realty questo avviene poiché si vuole
incrementare maggiormente l'uso dell’auto-
mezzo, ! ' L

che & intervenuto in gquesta discussione, che
la costruzione di autostrade nell’Italia meri-
dionale porterd dei benefici economici a quel-
le popolazioni. Io mon sono d’accordo, mon
soltanto per le ragioni che dianzi ho speci-
ficato, ma anche perché ritengo che, melle
condizioni in cui si trovano le popolazioni
dell’Ttalia meridionale, ben pochi saranno co-
loro che potranno servirsi delle autostrade
con pedaggio. Se si esclude autostrada Sa-
lerno-Reggio (Calabria, per le altre che sa-
ranno costruite nell’Italia meridionale si do-
vrebbe pagare 11 pedagglo. B gia difficile
nell’Italia del Sud potersi servire, oggi, di
strade, poiché strade mon ve ne sono a suffi-
cienza; ebbene, se ¢ difficile alle popolazioni
dell’Italia meridionale far fronte alle loro
esigenze, se ¢ (ifficile per esse seprvirsi di
mezzi, anche moderni, proprio per le con-
dizioni in cui s trovano, tanto piu difficile,
come ripeto, sara per esse servirsi delle au-
tostrade allorché dovranno pagare un pe-
daggio.

Noi riteniamo invece che si dovrebbe fa-
vorire Papplicazione delle leggi che abbiamo
gia in questa materia dando ed esse comple-
ta applicazione. Percheé, se ¢io avvenisse, ri-
sulterebbe icon maggiore evidenza la super-
fluitd di autostrade preventivate dal piano
che discutiamo. Con la legge m. 463 del 1955,
vennero stanziati in dieci esercizi finanziari,
cio¢ sino all’esercizio 1964-65, 120 miliandi
di lire per la costruzione di autostrade e per
il miglioramento di quelle esistenti. Da tale
legige le regioni meridionali non hanno trat-
to alcun vantaggio. Con la legge mn. 126,
del 1958, si stanziarono, quale contributo del-
lo Stato g favore delle Province, altri 180
miliardi ripartiti in otto esercizi finanziari
e destinati alla sistemazione generale delle
strade classificate provinciali.

B stato detto, da parte di qualche senatore

Da uno studio in proposito dell’ingegner
Grissini & risultato che, a seguito dell’ap-
plicazione della degge n. 126, sono passati
dai Comuni alle Prowvince 51 mila chilo-
metri di strade da sistemare e 25 mila chi-
lometri di nuove strade da costruire, il tut-
to per una spesa complessiva di 572 miliardi.
Le Province invece, ad oggi, hanno ricevu-
to un contributo di 197 miliardi, i quali, ag-
giunti ai 97 miliardi spesi dalle Province
stesse, fanno un totale di spesa di 294 mi-
liardi, rimanendo cosi mon finanziate la si-
stemazione e la costruzione di nuove strade
provinciali per lire 278 miliardi circa, cioe
a dire quasi la metd delle strade di cui ai
piani presentati. Né si pensi che la spesa
potrd essere affrontata dalle Province di-
rettamente, date le condizioni deficitarie in
cui quasi tutti i bilanci provineiali versano.

Quando si discusse la legge n. 126 fu det-
to — e, secondo me, giustamente — che le
disposizioni in essa contenute dovevano es-
sere approvate al fine di procurare al no-
stro Paese una rete stradale e di viabilita
minore capace di far fronte al dilatarsi del
traffico, che esigeva sempre migliori ed at-
trezzate strade, conformemente alle esigem-
ze del traffico stesso; il quale, per la malssi-
ma parte, specialmente nell’Italia meridio-
nale, si svolge su strade comunali, provin-
ciali e nazionali.

Gia il senatore Amigoni, nella sua relazio-
ne al bilancio dei lavori pubbilici per I’eserci-
zio finanziario 1958-59, criticava il fatto che,
nel piano di sistemazione della rete stradale
italiana, si erano investiti 370 miliardi per
la costruzione di autostrade, sulle quali si
svolgeva appena il 15 per cento del traffico
nazionale, mentre per le strade provinciali
e nazionali, sulle quali si svolgeva I’82 per
cento del traffico sfesso, erano stati desti-
mati appena 410 miliardi da utilizzarsi nel-
lo spazio di 7 o 8 esercizi finanziari. Appro-
vandosi ed attuandosi il provvedimento che
no1 discutiamo, la situazione, secondo me, si
aggraverd maggionmente, poiché dei 1054
miliandi previsti dal disegno di legge, qua-
81 tubti saranno spesi per la costruzione di
nuove autostrade e pochissimi per le strade
statali, mentre neppure un soldo sard speso
per la viabilitd minore, la quale rimarrs an-
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cora insufficiente alle esigenze del traffico
che iper la maggior parte si svolge su di essa.

Per le regioni del Mezzogiorno, Isole com-
prese, la situazione si presenta con carat-
tere di maggiore gravita. Di fronte ad una
rete stradale di 131.611 chilometri che si
snoda mel territorio del centro-nord, cioé
su 178.191 chilometri quadrati di superficie,
vi sono appena 43.608 chilometri di strade
dello stesso tipo che attraversamo tutto il ter-
tritorio meridionale, che é esteso per 123.035
chilometri quadrati; ossia vi € un rapporto
di 616 metri di strade per ogni chilometro
quadrato di superficie mel centro-nord e di
appena 354 metri per ogni chilometro qua-
drato di superficie nel sud.

Ora noi meridionali diciamo che sarebbe
stato piu giusto impiegare gran parte dei
1054 miliardi per completare la rete di via-
bilita minore specie mnel Mezzogiorno, che
sarebbe stato pit giusto provvedere a coor-
dinare il traffico stradale con quello ferro-
viario e marittimo, che ¢ molto ma molto de-
ficiente al sud, anziché dare a queste regio-
ni alcune centinaia i chilometri di autostra
de che non serviranno certo gli interessi di
quelle popolazioni. Invece, come vi dicevo, di
fare questo coordinamento tra il traffico stra-
dale, quello ferroviario e quello marittimo, si
annunzia Pabolizione di tronchi ferroviari
ritenuti rami secchi, abolizione che colpira
in modo abbastanza grave specialmente le
regioni dell’Italia meridionale. Si & detto, co-
me poco fa ricordavo, che la costruzione del-
le autostrade @ la premessa fondamentale
per la rinascita delle regioni meridionali e
per il doro sviluppo economico; si & detto che
la costruzione di autostrade & la premessa
per Velevazione del tenore di vita delle popo-
lazioni meridionali. Onorevoli colleghi, a mio
modo di vedere queste affermazioni non han-
no alcun fondamento. Le popolazioni del
Mezzogiorno non chiedono i pochi chilometri
di autostrade affinché la lowro condizione eco-
nomica sia migliorata ed il loro tenore di
vita sia elevato; esse chiedono riforme di
wtruttura, esse chiedono una riforma agra-
ria generale, esse chiedono Vindustrializza-
zione del Mezzogiorno, chiedono in definitiva
che sia attuata nel nostro Paese finalmente
la Costituzione repubblicana, dalla quale at-

tuazione esse potranno avere la prospettiva
di un minimo di sicurezza di vita civile. So-
lo a guesto modo si potrd fermare esodo d1
massa che oggi si verifica delle popolazioni
meridionali, solo a questo modo si potra ele-
vare il loro tenore di vita.

Sono queste le ragioni per le quali dichia-
ro che voterd contro il progetto di legge che
noi stiamo discutendo. (Applousi dall’estre-
ma stnistra).

PRESIDENTE. & iscritto a par-
lare il senatore Roda. Ne ha facoltd.

R O D A . Onorevole Presidente, onore-
vole Sottosegretario, onorevoli colleghi, io
vorrei, e lo faro, eliminare tutta la parte po-
lemica della discussione. Non parlerd quin-
di genericamente di monopoli, non parlerd del
peso, eventualmente, che il monopolio F.I.A.T-
puo avere esercitato su questa legge, perché
ne ha giad parlato egregiamente il collega Gra-
megna. E non vorrei neanche parlare degli
argomenti che sono stati trattati nella rela-
zione di minoranza, lucidamente elaborata
da miei colleghi di partito, perché in questa
relazione s1 esaminano dutti o gquasi gl
aspetti del problema, da quello economico a
quello finanziario a quello soprattutto della
prioritd, che mi sembra essenziale perche, (e
mi splace che I'onorevole Ministro non sia
presente) da che mondo & mondo, in una
famiglia, prima di comiperarsi il frac, ¢i si
compera la giacca di fustagno per andare a
lavorare. Noi siamo di fronte ad una legge che
ci invita invece a comperarci Pabito di so-
cietd quando manchiamo, nel nostro guar-
daroba, della giacca di fustagno per andare a
lavorare tutti i giorni. Questa legge potreb-
be andare quindi sotto Vinsegna di legge del
frac. L’argomento & molto serio e vorrei dire
ai rcolleghi di ascoltarmi benevolmente, come
sempre, perché ci sono, in questo disegno di
legge, anche aspetti tragici, se soltanto pen-
siamo alla statistica delle vittime della cir-
colazione stradale, vittime in continuo au-
mento. Aspetti tragici ma anche aspetti di
carattere finanziario, di prioritad, quindi,
nella cosiddetta scala dei bisogni.

Omnorevoli colleghi, siamo qui in jpochi, e
ringrazio Ponorevole Zaccagnini di essere ve-
nuto, perché debbo dingli con tutta franchez-



Senato della Repubblica

— 18891 —

IIT Legislatura

406> SEDUTA (antimeridiana) ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

6 GIuGNO 1961

za. ¢he lo chiamerd in causa diverse volte,
anche personalmente, percheé so benissimo che
lui mette tutta la passione possibile mel di-
rigere il suo difficile Dicastero, ma questo
non basta. Onorevole Ministro, occorre anche
fener conto dei consigli che Iopposizione si
permetterd di darle. Dicevo poc’anzi che, in-
dipendentemente da tutti gli aspetti di ca-
rattere economico, di carattere finanziario,
di carattere sociale, indipendentemente anche
dalle questioni di priorita, I'aspetto che mu
ha impegmato pitt che mai a studiare il pro-
blema (e le garantisco, onorevole Ministro,
che ’ho studiato al punto da mettermi in
conbatto diretto con il comandante della po-
lizia stradale di Milano, con i presidenti o
vice presidenti degli Automobil club, ed anche
con j funzionari del’ A.N.A.S.) é quello tragi-
co del primato dei morti e, degli incidenti che
il nostro Paese detiene in tutto il mondo, non
solo in Europa.

Onorevole Ministro, le fard grazia della
parte polemica. Sarebbe facile ironizzare su
questo « sfornamento » a getto continuo di
piami: Piano Verde, Piano della scuola, Pia-
no per la ricostruzione ferroviaria, Piano per
il finanziamento e I'assicurazione alle espor-
tazioni, finalmene Piano delle autostrade.
Sarebbe facile ironizzare su questo Governo
di emergenza, sorto circa un anno fa per
tamponare una drammatica situazione poli-
tica. Un Governo di emergenza, dunque un
governo eccezionale, che fa quello che tutti
gli altri Governi del suo partito non hanno
mai fatto, allorché erano imvestiti quali Go-
verni regolari, con regolare maggioranza par-
lamentare.

Il Governo di emergenza che mi licenzia
piani che vanno fino al 2000 ed oltre, non
2 pitt un Governo di emergenza, & un Gover-
no soprattutto di straordinaria amministra-
zione, Un 'Governo il quale pretende di piani-
ficare tutti i settori della vita mazionale, da
quello dellagricoltura, a quello dei trasporti,
a quello della scuola, a quello dell’esporta-
zione, presuppone che abbia dietro di sé una
maggioranza cosi stabile e cosi consolidata, e
oserei dire cosi massiccia, da consentirgli
questa pesante responsabilitad di far appro-
vare dal Parlamento piani che impegneran-
no il Paese per 30, 40 anni, mezzo secolo ad-
d:rittura!l

Governo di emergenza? Ma, onorevole mi-
nistro Zaccagnini — io non batterd questa
facile strada polemica ma mi atterrd rigo-
rosamente all’aspetto tecnico del problema
— vorrel domandare a lei, onorevole Zacca-
gnini, come mai proprioc lei, che certamente
non avra alcuna colpa per gli altri piani am-
biziosi che toccano tuttavia da vicino anche il
suo Ministero, proprio lei nell’ambito del suo
Ministero mi da la prova provata di dare la
precedenza all’acquisto del frac amziché del-
la giacca di fustagno che si deve indossare
per il lavoro! Onorevole Zaccagnini, infat-
ti & proprio il suo Ministero quello che deve
curare un altro settore che dal punto di vista
della priorita non é certamente secondo al set-
tore della viabilitd stradale; alludo al set-
tore della casa popolare. Lei mi insegna che
i diversi piani Aldisio, Fanfani, Tupini, Ro-
mita, che si sono succeduti dal 1948 al 1960,
sono ormai pressoché esauriti, se @ vero co-
me & vero, statistiche alla mano, che gli
stanziamenti previsti dal 1948 ad oggi da
questi diversi piani totalizzavamo un impor-
to globale di impegni di 1.801 miliardi e che
al 31 dicembre scorso questa somma era gid
stata utilizzata per 1.558 miliardi, Ci tro-
viamo quindi di fronte a dei piani pressoche
completamente esauriti perché realizzati per
’86 per cento, Ed allora, onorevole ministro
Zaccagnini, io ho i1 diritto di chiedere a lei
e ai suoi funzionari, perche questa & questio-
ne che interessa direttamente il Ministero
dei lavori pubblici, se prima di varare un
piano per le strade non sarebbe stato piu
opportuno, in omaggio a quella legge di prio-
ritd, che & soprattutto una legge di buomn-
senso, varare un organico piano per la casa
popolare. Che cosa aspetta, onorevole Zacca-
gnini, a porre attenzione al settore della
casa per la povera gente che casa non ha
ancora, settore indubbiamente pili scottante
ed urgente che non quello delle nuove auto-
strade?

La wveritd & che nel nostro Paese, in que-
sto momento e con simile Governo di «cosid-
detta. emergenza, vi & solo abbondanza di
pietre, di acque termali e di programmi go-
vernativi.

Ma, onorevole Zaccagnini, valeva la pena
di licenziare un piano quanto mai vago e
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indeterminato (non sono parole mie, sono
parole dette in un consesso di ingegneri, stu-
diosi, tecnici e docenti universitari, tenutosi
a Milano i1 13 marzo 1961, il consesso della
« Tavola Rotonda » sul quale ritornerd in
seguito), valeva la pena di impegnare il Par-
lamento mella discussione di un documento
cosi generico ed impreciso? La lettura di
questa tal relazione di ingegneri e professori
milanesi del Politecnico sarebbe igia suffi-
ciente a scardinare le conclusioni del prowv-
vedimento in esame e a suffragare quindi la
proposta del mio esimio collega Solari, re-
latore di minoranza (al quale va il mio par-
ticolare elogio per la sua bella welazione), di
rinvio in Commissione,

Non & opportuno, onorevole Ministro, di-
scutere ora questa legge in Assemblea, so-
prattutto perche la sua preparazione ¢ sta-
ta affrettata; ed io dimostrerd sul piano teec-
mico le ragioni di quesba affrettata prepa-
razione, mentre chiedo scusa una volta an-
cong e per tutte della causticity del mio lin-
guaggio, che non deve essere interpretalo
come ispirato da acredine personale nei suoi
confronti, onorevole Ministro, ma soltanto
dalla passione che mi anima nei confronti di
questo, come di tanti altri problemi, partico-
larmente impegnativi. Aggiungero anzi che ho
un’immensa considerazione nei suoi confron-
ti, onorevole Zaccagnini, anche per la com-
prensione che lei in altra circostanza ha di-
mostrato verso mie iniziative parlamentari.
Mi riferisco alla legge sugh sfratti. Ed é per
guesto che io la idnvito ancora a flare tutto
quanto & pogsibile fare (una volta che io le
avrd dimostrates la sua genericitd) per ren-
dere il provvedimento in esame maggiormen-
te positivo ed adeguato alle reali esigenze
del Paese.

Ho parlato di inopportunita, a motivazio-
ne della mia proposta di rinvio in Commis-
sione, senza meppure entrare nel mernito degli
articoli, se non altro, onorevoli colleghi, per
una ragione di amor proprio parlamentare.
Io dico infatti che mon (possiamo decente-
mente discutere una legge che non & partita
dal Governo, il quale si ¢ limitato soltanto
ad una formale presentazione di essa, che &
invece il frutto del lavoro di altri, che non
fanno parte né del Governo né del Parla-

mento (fino a prova in contrario). Gli unici
che hanno il diritto di legiferare, infatti, so-
no I'Esecutivo e il Parlamento: all’infuori
di questi due organismi nessuno ha il dirit-
to di presentare delle leggi, e ancor meno
se queste leggi sono leggi particolari, leggi
di parte che tutelano particolari interessi.

Onorevole (Ministro, se vogliamo dirci la
veritd, questa mon potrd mai essere chia-
mats la legge Zaccagnini, perché semmai
potra essere la legge dell’ingegner Covg, con-
sigliere delegato della Societd concessionaria
della costruzione di autostrade, e precisa-
mente, quella che ha progettato ed eseguito e
che ha in concessione la Milano-Napoli ( una
bazzecola!). E, onorevole Ministro, la tra-
cotanza di questi concessionari giunge al
punto di stampare — dico stampare — nel-
la relazione che accompagna l'ultimo bilan-
cio (31 dicembre 1960) queste parole: « La
vostra societd per le autostrade & stata dal-
I'LLR.I. chiamata a collaborare con Pufficio
studi dellIstituto alla predisposizione del
noto piano autostradale L.R.1., impostato e
quindi seguito in tutte le sue fasi di elabo-
razione dal compianto presidente dell’I.R.I.
onorevole Fascetti. Lo studio, fatto proprio
e quindi rielaborato dal Ministero dei la-
vori pubblici» eccetera.

« Fatto proprio dal Ministero dei lavori
pubblici »? Vogliamo scherzare, onorevole
Ministro? Basterebbe questa affermazione
per far bocciare il progetto di legge e per
autorizzare non solo noi dell’opposizione, ma
tutti i colleghi che hanno a cuore la dignita
del Parlamento, ad invitare 1’onorevole Mi-
nistro (che certamente queste cose non sa
perché non pud essere onnisciente) a riget-
tare questa legge impostata nei cantieri del-
la massima societd concessionaria di auto-
strade del nostro Paese perche, fino a prova
contraria, onorevole Ministro, io non ho mai
visto che una societd concessionaria spin-
ga il suo altruismo al punto di configurare
una legge che sia a favore della rcollettivita
e non a favore del proprio portafoglio! E
mi dia una risposta precisa, onorevole Mini-
stro, se @ in grado di farlo.

To chiedo scusa, ma tali problemi, che in-
vestono anche la dignitd del Parlamento, bi-
sogna affrontarli in questa maniera; altri-
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menti, non lamentiamoci poi se il Parla-~
mento scade di prestigio, come sta scadendo
di anno in anno di fronte all’opinione pub-
blica! Perché il Parlamento non ha sol-

tanto il dovere di fare delle buone leggi.

Il tasto wmico sulla circolazione stradale del
1959 era una buona legge, il cui torto for-
se & quello di essere troppo blanda nelle san-
zioni. Che fine ha fatto la legge fondamen-
tale del 19597 Vediamo alcuni passi di quel-
la legge, che fu elaborata dal suo predeces-
sore, onorevole Ministro, e allora constate-
remo come essa si sia degradata, mella quo-
tidiana applicazione, al ruolo di grida come
quelle di manzoniana memoria!

Ebbene, questo & un problema che tra-
scende il settore, pur importante, conside-
rato dalla presente legge, che impegnera
I'economia del Paese per dieci anni, con un
esborso finanziario, da parte del contribuen-
te italiano, per oltre 1.050 miliardi. C'¢ qual-
cosa di pitt e di peggio. Si tratta di elabo-
rare (finalmente delle leggi che vengano ri-
spettate, si tratta di mettere finalmente il
Parlamento in condizione di fare delle leggi
con la sicurezza che queste leggi vengano at-
tuate e rispettate. Non ha senso licenziare
delle buone leggi, quando si ha la matema-
tica certezza che queste leggi rimarranno poi
inapplicate e disattese, come avviene per la
pill parte delle leggi italiane! Basta con le
grida, altrimenti finiamo tutti per screditar-
ci, a cominciare da voi, signori del Governo!

Ecco la ragione del mio impegno. Noi non
vogliamo avere nessuna responsabilitd in
questo continuo discredito del Parlamento,
ed ecco il motivo per cui noi socialisti de-
nunciamo queste cose!

Ritornando al programma delle autostra-
de, che bisogno c’era, dico io, di sformare
una legge che & quanto mai generica, per quel
che ne dicono i fecnici non certamente di
parte? Che bisogno c¢’¢ di nuove leggi, quan-
do gid esiste wn rieco programms che in-
veste tutta la viabilitd italiana, dalle auto-
strade alle strade nazionali, alla viabilitd mi-
nore?

Ma, onorevoli colleghi, vi siete resi conto
che ci somo gia delle leggi, numerose leggi
che ora io vi elenchero, che riguardano que-
sto particolare settore?

Onorevole relatore di maggioranza, colle-
ga De Unterrichter, io che ho apprezzato
anche le interpunzioni esclamative della sua
relazione, la debbo soprattutto wrichiama-
re alla legislazione in atto che non ha avu-
to esecuzione. Da che mondo € mondo, prima
di sfornare nuove leggi ci si deve chiedere
se le vecchie leggi che riguardano il settore
hanno avuto adempimento. In caso affer-
mativo, ben venga ia nuova legge, ma. in caso
negativo applichiamo prima le vecchie leg-
gi, altrimenti tutto va a discredito nostro!

Vediamo un po’: per quanto riguarda il
programma autostradale vi & gia la legge
cosiddetta Romita del 21 maggio 1955 e di
questa legge, onorevoli colleghi, io vi esorto
ad osservare la cartina, allegato n. 1695.
Sei anni fa, con da visione panoramica delle
necessitd viarie del nostro Paese, si e ela-
borato questo piano. E stato eseguito? In
parte si ma non tutto, anzi in minima parte.
E non ci si venga a dire che noi socialisti,
nel centenario dell’indipendenza, abbiamo
parlato male di Garibaldi dicendo no al pia-
no delle autostrade. Noi oggi non diciamo no
al piano delle autostrade ma diciamo no ai
piani fantomatici, ai piani pretenziosi, ai
pilani che, come dimostrerd, non saranno
mai atbuati. Per il programma previsto
dalle legge 12 maggio 1955, cui ho gid ac-
cennato, furono stanziati cento miliardi per
la costruzione delle autostrade. Vi sono
molti motivi di perplessitd che possono in-
durre a guardare negativamente, come ha ac-
cennato anche qualche collega, a questi pia-
ni. Ma io sono il primo ad essere convinto
che un certo piano di autostrade, limitato
nel tempo, limitato nell’esecuzione e ben de-
limitato anche nel tracciato, non vago come
attuale, ci voglia, sia necessario. Sono io
il primo a chiedermi il perché di questo di-
vario africano tra 'economia del meridione e
Peconomia del nord Italia. E, onorevole Mi-
nistro, uella mia modesta conoscenza dei
fatti economici, mj sono data wna spiegazio-
ne di una delle tante concaunse di questi di-
vari. Veda, onorevole Ministro, il nostro Pae-
se, in confronto a tutti 2li altri Paesi euro-
pei, & unico in cui il baricentro economico
non coincide con il baricentro geografico; in
Germania, in Francia, nel Belgio, in Spagna,
in ‘tutti gli altri Stati europei vi & questa
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coincidenza. In Italia sfortunatamente mo:
nell’Italia il baricentro economico @ situato
quasi all’estrema propaggine nord — cioé
nella Valle Padana — che dista 1.500 chilo-
metri dalla Sicilia. E qui ¢’¢ una delle tante
spiegazioni delle differenze africane. Ed al-
lora sono io il primo a convenire che biso-
gna accorciare le distanze tra il baricentro
economico e tutto il mesto della Penisola.
Io conosco quasi tutte le strade italiane, di-
rei come il fondo delle mie tasche; e per
lo scopo di accorciare le distanze. ..

CORNAGGIA MEDICI. Di-
ciamo accorciare i tempi.

R O DA . Accorciare le distanze significa
accorciare i tempi. (Interruzione del sena-
tore Cornaggia Medici). Nelle tue interru-
zioni sei sempre faceto, ma devi interrom-
pere quando sei preparato Dicevo, onorevo-
le Ministro, & mecessario wrisolvere questo
problema dell’accorciamento delle distanze.
E lo sa, onorevole Ministro, qual & il parere
dei tecnici in merito a questo problema del-
Taccorciamento delle distanze? Bastava la
grande soluzione a «T» delle autostrade,
con un’autostrada nel senso del parallelo,
tra la Valle d’Aosta e le Alpi Giulie — si e
gia costruita 1la Torino-Ivrea, la si prolun-
gherd da Ivrea ad Aosta, la si congiungera
con il traforo del Monte Bianco, la si proiet-
terd ai confini orientali, verso le Alpi Giu-
Jie — col raddoppio delle tragiche autostra-
de oggi esistenti, senza spartitraffico, e fi-
nalmente un’autostrada sull’asta lunga del-
la T, gia in corso di esecuzione, la Milano-
Firenze-Roma e, perché no? Reggio Cala-
bria, cioé nel senso del meridiano. Questo
‘sarebbe stato sufficiente: sia pure integra-
to con altra autostrada parallela da Bolo-
ena a Bari. Tutto il wresto significa, ambizio-
ne sprecata, quattrini sprecati in ordine a
quelle istanze di prioritd insoddisfatte anco-
ra mel nostro Paese.

Programma autostradale. Legge 21 mag-
gio 1955, 120 miliandi stanziati: 100 miliar-
di per la costruzione di autostrade con con-
tributo medio statale in ragione di un tew-
zo, equivalente percid alla spesa complessiva
di 800 miliardi; 20 miliardi accordati alla
A N.A.S. per la costruzione di strade nel

Mezzogiorno. Legge 21 marzo 1958: contri-
buto statale di 6 miliardi per la Venezia-
Trieste. Legge 13 agosto 1959, 50 miliardi
stanziati a favore del’A.N.A.S. per Pauto-
strada Palermo-Catania+Messina e per alcu-
ni raddoppi gid effettuati quasi integralmen-
te: la Milano-Brescia, la Serravalle-Genowva,
il cui raddoppio & dato erroneamente nella
vostra legge come gid completato e non lo
é ancora; la Genova-Savona, che ha avuto lo
vicissitudini, i ritardi, le remore che noi tutti
conosciamo. Inoltre, a carico dei privati, la
Firenze-Mare, la Torino-Milano (I’aufostra-
da della Fiat) e 1a Pompei-Salerno. Non ba-
stava forse questo programma, per il mo-
mento? I 50 miliardi, pero, a carico dello
Stato per la Palermo-Catania e per i raddop-
pi, dobbiamo dirlo, sono diventati 115: Ie
dilaziond, gli interessi composti, le incer-
tezze di esecuzione faranno costare queste
autostrade una cifira pit che doppia di quel-
la prevista dalla legge!

Attenti bene anche a questo argomento:
costi reali e preventivi e tempi di esecuzione.
La mnostra perplessitd & motivata anche dai
costi. Per la Milano-Napoli, per esempio, sa-
pete qual era il costo previsto? 185 miliardi,
che divisi per il numero dei chilometri da-
vano un costo di 250 milioni al chilometro.

Ebbene, nella relazione, mai abbastanza ci-
tata, della Societd concessionaria per la co-
struzione di autostrade si dice: « Ormai sia-
mo in possesso dei dati definitivi: lauto-
strada Milano-Napoli non costerd 185 mi-
liardi perché i nostri accertamenti al 31 di-
cembre fanno gid ascendere il costo a 283
miliardi ». Quindi I"Autostrada del Sole ci
costerd il 40 per cento in pitt per il momento
salvo ad aumentare ancora successivamente:
allora non ci costerd pil, onorevole Zae-
cagnini, 250 milioni a chilometro, ma, a conti
fatti, esattamente 355 milioni a chilometro.
Ed allora che credito possiamo dare ai suoi
preventivi, a quelli dei suoi funzionari, sia
per il prolungamento di questa autostrada
Milano-Napoli, quando voi inizierete i lavori,
che dovrebbero essere completati nel quin-
quennio g partire da oggi, fino a Reggio Ca-
labria? Abbiamo tutto il diritto di non cre-
dere ai vostri preventivi, di non credere ai
vostri tempi di esecuzione, se & vero, come
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& dimostrato, che 1 vostri preventivi fallano
addirittura del 40 per cento.

Tre leggi quindi per le sole autostrade non
completamente attuate; poi ci sono le leggi
per le strade statali. Ma vedete un po’ che
programma massiccio! Per le strade statali
¢’é la legge 21 novembre 1956, che prevede
mutui allAN.AS. per 50 miliandi; ¢’@ la
legge del 13 agosto 1959 che si ispira alla
parte pitt urgente del programma istradale
per la sistemazione, il miglioramento e lade-
guamento delle strade statali di grande co-
municazione con prioritd per gli impegni pre-
8l a Ginevra qualche anno fa. & questa una
legge che stanzia 200 miliardi in dieci anni
per guesti lavori, 1960-1969-1970. Onorevole
Zaccagnini, questo impegno ha trovato ese-
cuzione nei preventivi del suo Minisbero? No
davvero. E perché allora costruire nuovi ca-
stelli di carta? Questa & un’altra domanda
che le pongo; a lei la rigposta.

Abbiamo esaminato i1 programma delle
autostrade, abbiamo esaminato il program-
ma delle strade nazionali, esaminiamo anche
il programma, le leggi cioé che sono gid in
cantiere, per la rete viaria secondaria; se-
condaria di nome, ma non certamente se-
condaria come importanza alle autostrade.
Qui soccorre la legge 12 febbraio 1958,
quel famoso passaggio alle Province delle
strade comunali e allo Stato delle strade
provinciali, passaggio che ha causato pil
male che bene, onorevole Ministro; ed io glie-
lp dico per esperienza acquisita. Qui ¢l sono
degli onorevoli colleghi liguri; ebbene, ono-
revole Ministro, pochi giorni fa 'unica stra-
da di collegamento al sud della Francia con
Roma e il Mezzogiorno d’Italia era interrot-
ta. Iunica strada di collegamento & la Pon-
te San Luigi-Genova-Sestri Levante- Brac-
co-La Spezia-Roma. A Chiavari ¢ la fa-
mosa Galleria delle Grazie e dopo la Galle-
ria delle Grazie ¢’¢ una strada che & in con-
tinuo framamento e rifacimento: di qui le
interruzioni anche totali del traffico: e non
le wicordo le difficoltd iniziali di passaggio
che si incontrano appena usciti dalla Fran-
cia, cioé da Ponte San Luigi a Sanremo, per-
ché io, che ’ho fatta un mese fa quando an-
cora non c’era il traffico che ¢’é adesso e che
ci sard maggiormente fra qualche giorno, ho
dovuto aspettare delle ore per transibare,

perché ¢’¢ il senso unico su un’unica strada,
in parte franata anche quella. Questa & 'ac-
coglienza che riserviamo ai turisti.

DE UNTERRICHTER, relatore.
E lautostrada prevista da questo piano a
cosa serve?

R O D A . Ripeto ancora, che prima di

comperarmi il frae, ho bisogno della glaceca

di fustagmo per vangare il campo, e la giacca
di fustagno, in questo caso, consiste nel si-
stemare adeguatamente e definitivamente !a
strada nazionale prima di fare lautostrada

DE UNTERRICHTER, rélatore.
Bisogna farne una nuova perché DAurelia
non si presta ad essere sistemata.

R O D A . Dicevo che la famosa legge
che ha passato le strade provineciali allo Sta-
to e quelle comunali alle Province & una
legge che ha gettato la polvere negli occhi ai
creduloni, ha fatto pit male che bene. Per-
ché? Prendete il caso della Genova-Chiavari.
C’¢ da prevedere che quanto & accaduto un
mese fa g1 ripeterda alla prima alluvione, e
non si tramsiterd, e le macchine dovranno
deviare sulla Scoffera per poi ridiscendere.
Ebbene, ¢’¢ una strada, che adesso & pas-
sata allA.N.A.S,, che collega la Riviera di
Levante direttamente con Milano, saltando
Genova e la sciagurata, mon dico soltanto di-
sgraziata, viabilitd di Genowa, cittd che tutti
conosciamo. £ la strada, oggi nazionale, Ar-
quata Scrivia - Scoffera - Chiavari. Ebbene,
quando era strada provinciale, si transitava
magnificamente, i1 fondo stradale era cura-
to lodevolmente.

Adesso che & stata promossa al rango di
strada nazionale, non si tramsita pin, per-
ché & poco pit di un tratturo. L’ho percorsa
io cinque giorni fa. Eeco il vantaggio di cer-
te promozioni! Ed & l'unica strada che po-
trebbe alleggerire il traffico impossibile del-
la camionabile Serravalle-Genova per quelli
diretti alla Riviena di Levante.

I problemi, onorevoli colleghi, non basta
risolverli sulla carta, bisogna risolverli in
pratica e bisogna conoscerli direttamente.
Quella legge di promozione, onorevole Zacca-
gnini, stanziava 180 miliardi a carico dei bi-
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lanci dal 1957-1958 al 1964-1965 a favore dei
bilanci delle Provincie, per finanziare all’30
per cento le spese di rifacimento delle strade
provinciali e la loro manutenzione. Questi
fondi non sono stati neanche lontanamente
impegnati. tanto & vero che le strade nazio-
nali ex provinciali sono quelle che sono e
quelle comunali diventate provinciali somn
purtroppo quelle che sono. Ho qui in propo-
sito un rapporto del’lA.N.AS.

Ma non basta. Oltre quei 180 miliardi ce
ne sono altri 182, previsti dalla medesima
legge per la Cassa per il Mezzogiorno.

Vi ho con id enumerato tutti i progetty di
legge cche riguardano i tre settori: autostra-
de, strade nazionali, viabilitd minore. Che bi-
sogno c¢’era, dal momento che queste leggi,
che hanno cominciato ad avere attuazione
nel 1955, non sono ancora arrivate a com-
pimento, di presentare un altro piano? Pri-
ma si esegua quanto & gid stabilito dalle
leggi approvate, poi si passi ad altri pro-
getti.

Ma ¢’ di pili. Questo quadro va completa-
to con la nuova legge sul’A.N.AS. del 7 feb-
braio 1961 che comporta una importantis-
sima innovazione, perche stabilisce che, a co-
minciare dall’esercizio 1961-1962, il contri-
buto annuo del tesoro sard commisurato in
base al 12 per cento su tutti i gettiti delle
imposte sui carburanti, sugli olii minerali,
sulle tasse di circolazione. Voi, signoni del
Ministero dei lavori pubblici, avete fatto dei
calcoli? Awvrebbero dovuto essere stanziati in
bilancio, in base al 12 per cento sul presun-
to gettito della imposta di consumo dei car-
buranti, degli olii minerali, delle tasse di cir-
colazione, 68 miliardi, Con questi 68 miliar-
di PANN.A.S. avrebbe cominciato a mettere
un po’ d’ordine nei tratturi che vi ho denun-
ciato; ebbene questi 68 miliardi sono diven-
tati 28, nel bilancio 1961-62.

Perche questo? Allora non ci si venga qui
a raccontare fanfaluche, onorevole De Un-
terrichber, a dire che 1'opposizione & per par-
tito preso contro le autostrade. L’opposi-
zione & semplicemente ‘contro la caccia alle
farfalle sotto 'arco di Tito, perché senza i
promessi stanziamenti, ora dovuti a seguito
di regolare legge, 'A.N.A;S. non pud risana-
re le strade italiane!

DE UNTERRICHTER, relatore.
Ho avuto I'impressione che siete contro le
autostrade!

ROD A . Leievidentemente non ha let-
to la relaziome del collega Solari, non T'ha
letta perché diversamente non direbbe que-
ste cose. Si sara almeno accorto che qui io
non parlo per impressioni, ma parlo di pre-
cisi dati di fatto? Lo faccio perche duesto & il
mio dovere!

Onorevole Ministro, il Piano delle auto-
strade dell’ingegner Cova deve essere discus-
50, e allora discutiamolo. Questa & una legge
quanto mai indeterminata per quanto ri-
guarda la parte tecnica e quella dei tempi di
esecuzione, sibillina per quel che concerne i
tracciati, ed addirittura evanescente mper
tutto quel vasto programma da affidarsi al-
FILR.I. Ma & stranamente precisa e catego-
rica invece per quamto riguarda la parte fi-
nanziaria. All'ingegner Cova, padre putativo
della legge, interessa infatti la parte finan-
ziapia, e assai meno la parte esecutiva. Ecco
allora come si spiega la genericita, indeter-
minatezza della parte tecnica e la precisione
al centesimo della parte finanziaria, soprat-
tutto per quella parte che riguarda muove
concessioni da affidare alla societd dell’in-
gegner Cova!l

Onorevole ministro Zaccagnini, un altro
valido motivo della nostra perplessitd e
della mostra opposizione & dato dal fatto
che allarticolo 7 della legge in esame si
stabiliscono concessioni di carattere fisca-
le che investono il settore del registro, il
settore delle imposte indirette, il settore del-
le imposte dirette, senza peraltro specificare
a quanto ammontano queste esenziomi. Ora,
prima di approvare una legge, ¢ mostro di-
ritto sapere se le concessioni che noi andia-
mo a elargire saranno pari a una lira, a un
miliardo, a dieci miliardi o a cento miliardi.
Lei tace. E tace anche il consigliere delegato
dell’autostrada Milano-Napoli; tace perché
non ha interesse a dirci a quanto ammonte-
ranmo le nuove agevolazioni fiscali, di cui la
sua societd sard la principale beneficiaria.

Allora nol abbiamo il dovere di ccolmare
queste lacune, perché gli onorevoli colleghi
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della maggioranza sappiano almeno che co-
sa delibereranno quando voteranno I'arti-
colo 7. Forse vi tedio, ma vi rendo un note-
vole mervizio, onorevoli colleghi della mag-
gioranza; perché vi illumino sulla portata fi-
scale di tale articolo e vi evito di volare sen-
zZa precisa cognizione di causa.

Orbene, mentre con la legge 26 marzo 1955
(la legge Romita) le agevolazioni fiscali ac-
cordate ai concessionari wiguardavano sol-
tanto la registrazione degli atti di conven-
zione e di finanziamento, per cui era previ-
sta appunto la franchigia in tassa fissa,
(mentre su tutto il restante venivano rcor-
risposti regolarmente i tributi), con la muo-
va legge, all’articolo 7, 'esenzione fiscale vie-
ne estesa g tutta una vasta gamma di con-
tratti, di appalti, di formiture per manuten-
zione, eccetera. Imoltre tali agevolazioni mon
concernono soltanto I'imposta di registro, ma
si esbendono financo al settore pit importan-
te, quello delle emissiond di obbligazioni (i cul
interessi saranno esenti da tasse).

Morale : tutte le obbligazioni sono sogget-
te ad imposta, quelle che verrano emesse
dalla Societd diretta dall’ingegner Cova, in-
vece, saranno esenti.

CARELLI. Chieé 'ingegner Cova?

R OD A . Lingegner Fedele Cova & sem-
plicemente l'amministratore delegato della
Societd concessioni e costruzioni autostra-
de, titolare attualmente della modesta con-
cessione dell’autostrada Milano-Napoli, che
costa poche centinaia di miliardi all’Erario
(soltanto 253 miliardi). B la Societd che ha
rinunciato alla concessione...

CORBELLINI. £ una Societd con-
trollata dall’'l.R.I.

RODA.
che mi interrompiate. Inoltre, anche se ci de-
dicheremo qualche giorno di pit a trattare
questa legge, sard tanto di guadagnato. Ora,
questa societa ha rinunciato spontaneamen-
te alla sua concessione, perché é& chiaro
che si riserva di prendere in concessione
anche le autostrade attualmente gestite dal-
FAN.A.S., ormai da anni ammortizzate. Cio
spiega la generosita della Societd dell’inge-

Onorevoli colleghi, sono lieto

gner Cova, che ha rinunciato senza corri-
spettivo a suoi diritti. Siamo forse degli in-
genui, onorevoli interrubtori?

CARELLI. La Societd ha costruitc
anche delle strade emiliane?

R OD A . Che cosa significa questo?

CORBELLINI. Comungue ¢ una
Societd controllata dal Ministro delle parte-
cipazioni statali.

R ODA . Dicevo dunque che l'esenzio-
ne fiscale investe anche il settore dell’'1.G E.,
la cui portata & nota; esenzione LG.E. per-
sino sul consumo dell’energia elettrica: ba-
date bene, non gid 'energia necessaria per la
sola illuminazione delle autostrade (il che
sarebbe ancora il meno) ma tutta quella che
sard mecessaria per lesecuzione dei lawvori.
Dunque, moi facciamo pagare limposta di
consumo sulla lampadina che rischiara abi-
turo, la stalla dove vivono, in promiscuita,
uomini e bestie, al pecoraio della Sila, ma
esentiamo la Societd delle autostrade del-
Pingegner Cova. Inoltre la franchigia com-
prenderd pure U'L.G.E. sui diritti di pedaggio
ed altri proventi (pubblicita, eccetera).

E cio rilevo, indipendentemente da una
considerazione molto importante, onorevole
Zaccagnini, che riguarda il dovere dello Sta-
fo moderno di non operare una commistione
ibrida e invereconda fra costi e ricavi. Inve-
ro uno Stato moderno ha il daritto e il do-
vere di sapere cosa gli costa un determina-
to servizio. Potrei infatti anche ammettere
che si largheggi con contributi statali non
solo del 4 per cento, ma con un 5 per cento,
o se si vuole, in via di ipotesi, anche con un
6 per cento, alle spese di costruzione, ma
tutti noi, e sopratutto lo Stato, abbiamo il do-
vere di sapere quali sono i costi di costru-
zione e di gestione.

Invece siamo di fronte ad una commistio-
ne fra costi e ricavi, che sarebbe bastevole a
far boceiare non gia un Ministro, ma un can-
didato ad un esame di ragioneria. (Appro
vaziont dalla sinistra. Commenti dal centro).

Io ho calcolato un po’ questi costi, ci sono
esenzioni che spaziano in tutti i settori. Val
la pena, io credo, di sapere qual ¢ lo strappo
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che noi pratichiamo, con le nostre esenzioni
oggettive, al principio della generalitd del
tributo. Saranno esenti gli immobili delie
ditte concessionarie «dalle normali imposte e
sovrimposte.

Pure saranno esenti dalle imposte di con-
sumo tutti i1 materiali occorrenti per ila co-
struzione e la manutenzione di autostrade
Ma, onorevole Ministro Zaccagnini, si & data
la briga lei di fare un po’ di conti? Badate,
io non ho preso memmeno come buoni i con-
ti del collega Solari, riportati nella sua com-
mendevole relazione; ho voluto controllare i
suoi iconteggi e sono giunto addirittura al
di 1a delle sue conclusioni.

I1 senatore Solari calcola che I’esenzione
fiscale sara, grosso modo, dell’8 per cento’'su
tutto il costo delle autostrade. Collega Solari,
hai sbagliato in difetfo. Il costo delle esen-
zioni tributarie che noi concederemo ai con-
cessionari delle autostrade, sard invece su-
periore all’8 per «cento.

Sard superiore per i seguenti mofivi. La
imposta generale sull’entrata sugli appalti &
del 3 per cento; la tassa di registrazione del-
Pappalto & dell’l per cento; totale (su cifre
di centinaia di miliardi) 4 per cento; poi
c¢'é il contratto di appalto fra Stato e Socie-
ta concessionaria, e ancora ci sono le impo-
ste sui consumi, a favore dei Comuni.

Io ho spinto la mia diligenza ad interpel-
lare la stessa Societd concessionaria.

A quanto ammonta Veventuale esenzione
sul dazio-consumo sui materiali, per ogni chi-
lometro? La risposta della societd concessio-
naria dell’autostrada Milano-Napoli & che
all’incirca, I’agevolazione fiscale che verra ac-
cordata con l'esonero dall'imposta di con-
sumo sul materiale di costruzione sara di 1
milione e 250 mila lire al chilometro. Dob-
biamo pure metterlo in conto!

Ed allora, onorevole Ministro, prima di
tutto rimandiamo in Commissione la legge.
Lei avra 1a bonta di dirci a quanto ammon-
tano queste agevolazioni fiscali, e poi la
legge tornerd in Aula. Io le chiedo che non
si perpetui il sistema di vedere al buio!

La quinta Commissione idel Senato, presie-
duta egregiamente dal mal abbastanza elo-
giato collega senatore Bertone, intemerato
custode del nostro bilancio, ed alla quale io
appartengo ormai da 8 anni, la quinta Com-

missione, dicevo, cerca disperatamente di
opporsi al malcostume delle esenzioni fiscali,
percheé in uno Stato moderno laddove si co-
minci con le esenziond fiscali si comincia an-
che con larbitrio fiscale. E noi siamo con-
tro Parbifrio, perché se ¢’& un sengo in uno
Stato moderno, questo senso consiste nello
equiparare tutti i cittadini di fronte al fi-
sco; altrimenti si ritorna allo Stato medioeva-
le, si ritorna, alla politica finanziaria del prin-
cipe che faceva pagare i balzelli ai suoi am-
ministrati ma esonerava se stesso.

Su questo ci siamo dunque battuti da sem-
pre in Commissione finanze e tesoro, ed é
con mia grande meraviglia che la Commis-
sione stessa (mi eapita per la prima volta
di dissentire dal Presidente Bertome, spero
sia Pultima) ha lasciato passare questa esen-
zione che € di oltre '8 per cento sul costo,
anzi I'ha perfino giustificata! Ma 1’8 per cen-
to di esenzione su un programms di costru-
zioni i 1050 miliardi sigmifica concedere una
esenzione di 80 miliardi come minimo. Quin-
di, questa legge, come minimo, introduce un
principio esiziale, guello delle esenzioni og-
gettive, che ci costera non meno di 80 mi-
liardi. Val la pena i discuterne mi pare!

B vero che Ponorevole ministro Zaccagni-
ni mi risponderd — ma io lo voglio precede-
re —: senatore Roda, ha letto bene la legge?
Si, noi regaliamo tutte queste esenzion:
dlle societd concessionarie: saranno 80, 100,
120 miliardi di esenzione? Ce lo deve dire
lei. Perd, Ponoreviole Zaccagnini ei dird che
le concessionarie sono tenute a pagare, ai
sensi dell’articolo 7, cinque centesimi per ogni
mille lire del costo i costruzione. Ma cin-
que centesimi ogni mille lire significa far pa-
gare cinquantamila lire all’anno per ogni mi-
liando dj lavori eseguiti. Abbiamo gia visto
che su un costo di auvtostrade previsto per
1.000 miliardi, si rinuncia ad un_prelievo di
tributi mell’ordine di 80-100 miliardi. Ma 100
miliardi in tasca alle societd concessiomarie
frutberanno, come minimo, al 5 per cento,
cinque miliardi. In altre parole le concessiona-
rie acquistano una rendita perpetua di alme-
no 5 miliardi all’anmo con gli interessi su
quanto non si é pagato in imposte, per pa-
gare finvece 50 milioni all’anno di tributo, in
ragione di 5 centesimi per mille lire su un
complesso di costi di 1.000 miliandi, cioé per
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sacrificare una centesima parte. Ecco il
senso che hanno certe esenzioni fiscali, se
tradotte sul terreno squisitamente finanzia-
rio e pratico che mon ammette obiezioni, per-
ché uno pilt uno fard sempre due! Ed allora
sul terreno finanziario consegneremo 100 con
la mano destra e riprenderemo uno ccn la
mano sinistra.

Ma si tratta di una legge addirittura con-
traddittoria nei suoi principi informatori per-
che, onorevole relatore De Unterrichter — 2
debbo richiamarla ripetutamente in causa —
ella ribadisce nella sua relazione (ed il Min:-
stro nella sua) un principio che non «c’era
bisogno di ricordare, percheé fondamentale
nelle concessioni: il principio della retro-
cessione. Ma non vi & concessione che mon
si basi su questo prineipio. Che cos’é il dirit-
to di concessione, in parole povere, Se mon
questo? Tu godi di un privilegio per x anni,
che lo Stato ¢i accorda: alla fine di questi
x anni mi ripristini nella mia sovranita. Ed
allora tutti d’accordo, il Governo, I'onorevole
relatore di maggioranza a richiamare que-
sto principio lapalissiano del diritto di retro-
cessione. Ma laffermazione i questo prin-
cipio non vi sembra confraddittoria quando,
in questa legge, voi operate contrariamente
al diritto di retrocessione, se & vero come &
vero che tutte le autostrade lombarde, la Ge-
nova-Serravalle, la Genova-Savona, strade in
gran parte ammortizzate, anziche continua-
re a wgestirle direttamente attraverso la
A.N.A.S, le date in concessione? Ma & vera-
mente una cosa inaudita : affermiamo il prin-
cipio della retrocessione ed affidiamo in con-
cessione strade che sono giad state ammortiz-
zate, strade che rendono, strade, onorevole
Zaccagnini, che sono pervenute allo Stato
quando erano passive. Perché quando le
aziende sono passive allora si crea ULR.IL
e lo Stato paga, Pantalone paga. Queste
strade, che sono le strade di Puricelli, sono
pervenute allo Stato negli anni 1938, 1939,
quando erano passive; allora Pantalone le
ha prese in concessione; adesso che le ab-
biamo rimesse in sesto e rese redditizie le
diamo in concessione. Cosi si difende il prin-
cipio della retrocessione allo Stato? Onore-
vole Ministro e dei, onorevole De Unter-
richter, spiegatemi questo bisticcio. Ma c’é
di peggio: 'onorevole De Unterrichter va an-

che oltre perché si preoccupa della ristret-
tezza di tempo: 30 anni, egli si chiede, sa-
ranno sufficienti per lammortamento? Ed
aggiunge : i0 mi propongo di introdurre un
emendamento — che sara certamente accolto
da] Governo — per cui, se 1 830 anni saranno
ingufficienti ad ammortizzare le concessioni,
diventeranno 40 o 50.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Se i pedaggi sono bassi, se si vogliono ridur-
re, & logico che vi sia qualche compenso.
Ad ogni modo in America questa & la via che
si segue.

R O D A . Leiha viaggiato sulle strade
d’America? Conosce come sono attribuite le
concessioni in quel Paese? Percheé allora non
parlerebbe in tal modo. E lo sa che sulle
autostrade americane si impone il limite di
veloeita ?

DE UNTERRICHTER, relatore.
Parli della legge sulle concessioni, non della
velocita. ‘

R OD A . Io parlo della legge del buon
senso. Una concessione di 80 anni & pitt che
sufficiente per ammortizzare il costo delle
autostrade, specialmente con le tariffe in at-
to nel nostro Paese.

DE UNTERRICHTER. relatore.
Ci parli a questo proposito delle autostrade
americane, sulle quali ha viaggiato.

R OD A . Perché non mi invita a parla-
re anche delle autostrade sovietiche, dal mo-
mento che ¢i siamo?

DE UNTERRICHTER. relatore.
Se lei studia il piano Kruscev, vi troverd
qualcosa sull’argomento.

MILILLO. Perchd non parliamo del-
le autostrade italiane?

RODA.
in discussione!

Non dird poi del calderone delle conces-
sioni che verra fuori dall’attuale legge.
Abbiamo diverse forme di concessione: con-

Esatto, stiamo alle autostrads
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cessioni all’AN.A.S. e concessioni a privati
Attualmente PA.N.A.S. gestisce i tronchi che
ho ricordato. La Serravalle-Milano & invece
gestita, dalla Societd autostrade Serravalle-
Milano; la Milano-Torino & gestita pratica-
mente dalla Fiat; I’Autostrada del Sole & ge-
stita da altra societd che ho piut volte citato.
Incominciamo veramente a non capirei piu
niente: invece di unificare le concessioni, le
suddividiamo, le polverizziamo, creiamo il
caos.

L’onorevole Crollalanza, che non vedo pre-
sente, ha trattato il problema del Meridione;
egli ha affermato che abbiamo bisogno di
strade nel Meridione. Io ne ho gia accennato,
con quel mio concetto delle autostrade a
« T », wale a dire la dorsale in senso -del ‘me-
ridiano, l'asta pit lunga della «T», e la
dorsale in senso del parallelo, lasta pil
corta. Questo con wmaccordi aderenti, matu-
ralmente, e col tronco sussidiario autostra-
dale dell’ Adriatico. Ma la grossa questione
rimane quella del Meridione. Ebbene, sa, ono-
revole Ministro, che cosa dice 1’Automobile
Club a tale proposito?

Le leggo qualche passo veramente interes-
sante. L’Automobile Club certamente non &
sospetto in materia. I’ Automobile Club, per
quanto rignarda le strade del Meridione, os-
serva: quando abbiamo areato le autostrade
e mancano le altre infirastrutture mecessarie
per le esigenze turistiche, cioé i posti ricetti-
vi, gli alberghi per il turismo di élite e so-
prattutto per il turismo di grande massa,
quando, peggio ancora, non abbiamo colle-
gamenti e non li avremo tra le autostrade c
i centri turistici, mi dite a che cosa servono

le migliaia di miliardi spesi per costruire
le autostrade mel Mezzogiorno, che saranno
fine a se stesse? Ed allora sorge il problema
della, strada nel Mezzogiorno, che & un pro-
blema meridionale, ma che non consiste tan-
to nell’autostrada quanto mella esigenza di
nuovi tracciati, perché € pacifico che ormai
la viabilitd meridionale, sorta con criteri tec-
nici oramal superati (basta pensare alle con-
dizioni politiche di un tempo del Meridione)
con quel complicato tracciato di strade tor-
mentate nei loro percorsi, postula come pri-
ma esigenza non lautostrada, ma lo svec-
chiamento della strada normaile: cioé il pro-
blema da risolvere & di correggere gli at-
tuali tracciati, renderli piti scorrevoli e me-
no campanilistici, migliorare 1a rete meri-
dionale, abolire 1 tratturi del Mezzogiorno,
dare dignita alla parola «strada s nel Mez-
zogiorno! Questo & il problema delle strade
nel Mezzogiorno, onorevole Crollalanza, se
no finiamo ancora una volta per inseguire
le farfalle sotto l'arco idi Tito! E che non
siano soltanto mie opinabili considerazioni,
& dimostrato dalle riserve che sempre 1I’Au-
tomobile Club eccepisce a proposito di auto-
strade nel Sud.

Infatti ¥Automobile Club dice: «Se si
prendono i risultati delle indagini fatte dal-
I’ Automobile Club noi i troviamo di fronte
ad una precisa indicazione: ad una insisten-
za unanime sul miglioramento dei percorsi
locali, perché, per essere sostenute mella ba-
se da un’esigenza turistica presunta o reale
che sia, pongono comunque il problema del-
Pimportanza della funzione dei muovi in-
nesti...»,

Presidenza del Vice Presidente ZELIOLI LANZINI

(Segue R O D A ). Onorevole Ministro,
vuol sapere che cosa ne pensa a proposito «di
collegamenti I'ingegner ‘Cova, il nostro mag-
giore concessionario, consigliere delegato
della Societa per la costruzione dell’autostra-
da Milano-Napoli? Ed apro la relazione di
bilancio che le girerd volentieri, perché am-

che anche lei la legga. Essa cosi recita, ni-
volgendosi agli azionisti: « Ultimo elemento
sul quale richiamo la vostra attenzione &
quello della inadeguatezza dei raccordi tra
autostrada e viabilith minore. Unica opera
wealizzata nel corso del 1960 — cioé mentre
veniva portata a compimento l'autostrada
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Milano-Firenze — & stata il waccordo tra la
stazione di Bologna nord e la Via Emilia ».

« Nulla & stato fatto per tutte le altre
stazioni; non solo, ma la situazione si € no-
tevolmente aggravata con 1'apertura al trar-
fico della Bologna-Firenze. I raccordi della
stazione di Pian del Voglio e di Barberino di
Mugello, sono «costituiti da strade classifi-
cabili a ruolo di mulattiere ».

Questo € stampato: dunque abbiamo co-
struito, & vero, I'’Autostrada del Sole, ma i
raccordi con le strade normali, (senza di che
I’Autostrada non ha senso alcuno) o mancanio
o sono costituiti da strade classificabili al
ruolo di mulattiere. Va bene cosi, onorevole
relatore De Unterrichter?

Ho sin qui sviluppato la parte economica
e la parte finanziaria del problema, ma ri-
mane una questione per me fondamentale, e
nel trattarla mi rivolgerd a lei, onorevole
Ministro, che porta il cilicio, senza «colpa, di
errori dei suoi predecessori. Non mi sento,
infatti, di imputare a lei, personalmente, un
passato, anche recente, di errori di fondo.
Sappiamo quale dovra essere 11 suo sforzo e
siamo qui per aiutarla, per dare il contributo
della nostra critica che, se apparentemente
puo sembrare astiosa, fondamentalmente é
onesta, & wcostruttiva. Ebbene, piuttosto
che al Ministro, io mi rivolgerd ora all’'uma-
nista Zaccagnini, al medico Zaccagnini, per
quella parte che riguarda gli incidenti stra-
dali. Mi soffermerd ancors per pochi minuti
su questo disegno di legge, chiedendovi scu-
sa per avervi intrattenuto forse piu del do-
vuto, ma debbo anche dirvi, con la confiden-
za che ormal & stabilita tra noi e che deriva
dal lunghi anni di lavoro in comumne che,
stavolta, io parlo anche per assolvere ad un
mio idoloroso impegno morale, La mia fa-
miglia @ stata funestata da un incidente gra-
vissimo, sull’autostrada Milano-Torino. Mia
sorella ha perso Punico figliolo di 29 anni,
arpionato proditoriamente su quella auto-
strada, e la piena colpevolezza dello sciagu-
rato che ha investito & stata provata dal
verdetto della Corte di Novara dove il Pre-
sidente & andato oltre le richieste dello stesso
Pubblico ministero.

Onorevole Ministro, lei giustifica le auto-
strade con una considerazione che ci deve
toccare tutti da vicino, mella coscienza, con

la considerazione di quellinumano stillicidio
di sangue che avviene quotidianamente sul-
le strade del nostro Paese,

Ecco ancora le grigie statistiche che sono
un po’ la mia materia. Facciamo dei raffiront:
omogenei tra il tributo di sangue che av-
viene sulle nostre strade e quello che avviene
m Paesi che hanno anche meno autostrade
di noi. Ebbene, ¢’¢ una pubblicazione del-
I’Automobile Club, che ringrazio ancora per
Vampiezza deile notizie che ha voluto darmi.
In che situazione c¢i troviamo? Rapportati 1
morti (coloro che muoiono nel momento stes-
so dell’incidente, non quelli che muoiono do-
po) con il numero dei veicoli in cireolazione
(unico confronto omogeneo che si possa fare)
la statistica ci dice cose tragiche nei confron-
ti del nostro Paese. Ogni 10.000 veicoli cir-
colanti in Francia, ne] 1960 si verificarono
sei morti; in Inghilterra, dove wcircola wun
numero doppio di veicoli rigpetto all’Italia,
(dodici milioni di veicoli di fronte a sei mi-
lioni mostri, compresi i 3 milioni e mezzo di
veicoli a due ruote) in Inghilterra, cinque
morti ogni 10 mila veicoli; negli Stati Uniti,
dove sulle autostrade a tre-quattro corsie e
spartitraffico centrale, chi va ad oltre 60-80
miglia all’ora viene fermato e la patente mon
la, rivede pil, come avviene sull’ Autostrada
che unisce il centro di New York, Manhattan
attraverso il ponte sull’Hudson, con il New
Jersey, un’autostrada a senso unico e diver-
se corsie, ove chi i fa trovare ad andare
ad oltre le 80 miglia all’ora non circola pil
negli Stati Uniti...

DE UNTERRICHTER, relatore.
A lei sfugge che il riferimento mon va fat-
to al numero dei veicoli, ma al numero dei
veicoli chilometro. Le sue statistiche sono
vuote di contenuto se prospettate cosi.

R OD A. Le dicosubito che da solo non
sarel mal arrivato a formulare queste sta-
tistiche; queste sono statistiche dell’ Auto-
mobile Club ; se le licenzia, onorevole De Un-
terrichter, & percheé, le piaccia o non le piac-
cia, sono statistiche serie.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Sono serie, ma bisogna intenpretarle giusta-
mente.

B



Senato della Repubblica

— 18902 —

IIT Legislatura

406* SEDUTA (antimeridiana) ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

6 GIUGNO 1961

RODA. Ma é serio, io penso, con 'uni-
co dato certo che possediamo, cioé il rap-
porto fra incidenti e automezzi in circola-
zione.

Dicevo dunque: sej morti per ogni 10 mi-
la veicoli in Francia, cinque morti in Inghil-
terra, 5,4 negli Stati Uniti di America, 12,5
in Italia. Siamo oltre al doppio, in questo
sciagurato primato!

DE UNTERRICHTER, relatore.
Le spieghero mella mia risposta.

RODA . <Cerchidiessere obiettivo co-
me mi sforzo di essere io.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Lei dicendo questo sostiene la mecessita di
costruire autostrade.

R O D A . Non si metta in disaccordo
con lo stesso ministro Zaccagnini che que-
ste cose le sa, le sente, le comprende, percheé
come medico messuno meglio di lui capisce il

. valore della vita umana. Onorevole De Un- -

terrichter, a queste sue obiezioni ha rispo-
sto anni fa l'onorevole Togni nel licenziare
il codice della strada. L’onorevole Togni il
6 maggio 1959, licenziando la buona legge
che dovrebbe regolare la circolazione stra-
dale, diceva: « Finalmente abbiamo in ma-
no lo strumento per eliminare il bagno di
sangue sulle strade italiane. Guerra senza
quartiere contro il disordine, l'indisciplina e
la moxrte ».

La, risposta venne immediatamente all’ono-
revole Togni. Nei primi tre mesi stessi del
1960, il numero dei morti e dei feriti au-
mentd del 32 per cento in confronto ai primi
tre mesi del 1959. Ecco la risposta all’ono-
rvevole Togni che, con tutte le buone inten-
zioni, bisogna riconoscerlo, aveva compiuto
il possibile per dare al Paese un ‘Codice stra-
dale adeguato ai tempi ed alle necessita.

Ed allora, onorevoli colleghi, qui mon si
tratta piu di problemi di autostrade, non si
tratta piu di un problema settoriale, si trat-
ta di un problema di dignitd collettiva del
Parlamento. Il problema & il seguente: se
una legge non politica, come quella sulla
disciplina del traffico, la quale avrebbe do-
vuto mettere a freno finalmente 'anarchia

sanguinosa imperante sulle strade del nostro
Paese, estirpare la mala pianta dei banditi
della strada; se una legge precisa, assoluta,
organica, salutare, che c¢i protegge nella vi-
ta, come & il Codice della strada, & rimasta
disapplicata, e se siamo costretti ancora a
metterci alla guida di un’automobile con
terrore al pensiero del banditismo di pochi,
dilagante e non wepresso, allora ¢ inutile che
stiamo qua ad elaborare delle buone leggi,
come era, ripeto, quella del 1959, perche evi-
dentemente mnon riusciamo a fornire alla
maestd della legge gli strumenti necessari
perché essa sia rigpettata ed onorata!l

Onorevoli colleghi, di questo passo noi de-
classiamo il Parlamento. Facciamo un esame
di coscienza : se non siamo in grado di fare
rispettare le leggi pill sacrosante, quelle che
tutelano la vita dell’individuo, che coga fac-
ciamo noi, in Parlamento? Non warrebbe la
pena di dimetterci in massa? E la wverita
¢, purtroppo, che la legge sulla disciplina
della circolazione, che secondo le buone in-
tenzioni del ministro Togni doveva costitui-
re una remora efficace contro il banditismo,
ha dato invece frutti di cenere e tosco.

Onorevole Zaccagnini, la rivista dell'Au-
tomobile Club ha intervistato uno dei piu
alti funzionari del suo Ministero, quello dei
iavori pubblici, uno dei principali respon-
sabili della icircolazione, quel galantuomo
che risponde al nome di ingegner Smedile,
capo dell’Ispettorato generale della circola-
zione e del traffico. In tale interwista, & sta-
ta resa una dichiarazione che fa onore al no-
stro funzionario, sul problema della circo-
lazione : « C’@ chi dice che il 50 per cento de-
gli incidenti stradali & dovuto al comporta-
mento errato dell’utente della strada; io di-
co che sono I’80 per cento, comprendendo fra
le cause la premeditata ignoranza, I’ignoranza
pura e semplice, 'imprudenza e spesso, molto
spesso, I'inesatta valutazione dei confini fra
il lecito e lillecito ».

A che vale dunque, onorevoli colleghi,
spendere anche 2000 miliardi, in belle e co-
mode e veloci autostrade, se poi non si ot-
tiene nessun risultato, come & successo con
la legge del 19597 E una prospettiva terri-
bile, e noi dobbiamo pensarci sopra, inter-
rogare le nostre coscienze.
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Se & vero, come & vero, che I'80 per cento
degli incidenti dipende da criminalitad, mon
si pud non provar raccapriccio. Del resto io
che guido con la massima prudenza da al-
meno 30 anni, ho il vanto, forse anche la for-
tuna, di non aver isubito neppure una scal-
fitura nella wernice della mia macchina. Ho
detto, sara stata fortuna; ma & certo che in
un Paese in cui non sl & in grado di reperire
un’automobile di marca tedesca, di cui sono
state individuate le ultime ecifre della taw-
ga, che appartiene al Corpo diplomatico,
la quale ha investito volutamente e massa-
crato uno dei miglioni avvocati romani — e
noi non siamo in grado di individuare que-
sto criminale — allora dobbiamo chiederei se
vale la pena di legiferare quando, nel mo-
mento della pratica attuazione della legge.
noi siamo nell’impossibilita di agire.

& al medico Zaccagnini che mi rivolgo
ora, alla sua ben nota sensibilith che gli
traluce negli occhi in questo momento. Quan-
do moi tutti i giorni leggiamo nella cro-
naca che vi sono questi pirati della strada,
che investono ragazzi e li lasciano massa-
crati sul selciato, senza prestare loro soc-
corso, e nessuno & in grado i rintracciarli,
io mi chiedo se vicino alla legge non occorra
anche uno strumento valido ed inesorabile
perché la legge venga osservata.

Io le faccio una proposta, onorevole Mi-
nistro, e le chiedo e lei la accetterd. Se icon
un disegno di legge le chiederd di triplicare
le pene prescritte dal codice della strada, 'ac-
cetterd lei? Grazie.

Infatti & un non senso leggere, sul Codice
della strada, tutto quanto concerne le nor-
me della circolazione stradale, quando poi
le pene sono di quattro mesi di reclusione e
di una ammenda da dieci a cinquanta mila
lire per chi investe, massacra e scappa.

In una parte del globo che sta agli anti-
podi mostri, nel Sud Est asiatico, in Paesi che
noi pretendiamo meno civili del nostro, la
vita umana @ pil rispettata che da noi. Re-
candomi in quelle popolosissime citta, dove
la circolazione stradale & pit impegnativa
che a Milano o a Roma, io mi sono meravi-
gliato della disciplina con cui quegli uomini
di colore guidano. Giakarta, Bandung, Bang-
kok : siamo in estremo Oriente. E laggill mi

hanno detbo: qui da noi ¢hi uccide e scappa
viene condannato a morte perché chi am-
mazza deve pagare. Boco perché a Giakarta
gli investimenti mortali sono rarissimi.

Io non voglio arrivare a questi estremi,
intendiamoci bene, perd le 10 mila lire di
multa e i quattro mesi di reclusione per chi
ammazza e scappa sembrano a voi bastevoli?

E poi vi sono le strisce zebrate, questa
beffa, questo trabocchetto prescritto dal Co-
dice della strada. Lei venga a girare con me
per Milano, onorevole Zaccagnini, e veda se
le riesce di far fermare un automezzo sulla
striscia zebirata, che dovrebbe costituire :l
corridoio di sicurezza dei pedoni, perche la
strada non @ soltanto delle poche decine di
migliaia di automobilisti di una icitth ma &
anche delle molte decine di milioni di lave-
ratori italiani che non hanno I'automobile, e
che hanmno il diritto di andare a lavorare sen-
za rischiare di perdere la vita.

Questo & 1l problema che bisogna impo-
stare nel nostro Paese, onorevoli colleghi, ed
io vi indicherd quali soluzioni dobbiamo adot-
tare, se abbiamo un senso di rispetto verso
noi stessi e verso la nostra funzione.

Quando, ad esempio, leggiamo sul Codice
della strada, la cui unica carenza & data dalla
ingenua mitezza delle penalita, che I'automo-
bilista che passa sulle strisce zebrate, senza
tener conto della precedenza dei pedoni, &
punito con 'ammenda di 5-10 mila lire, o che
chi passa con il rosso & punito con I'ammen-
da di 5-10 mila Jlire, che poi diventano mille
lire in sede di oblazione, dobbiamo chieder-
ci, onorevole Zaccagnini, se questa non & una
beffa di cattivo genere a carico della povera
gente, a carico dei pedoni che hanno il di-
ritto di circolare incolumi!

Onorevole Zaccagnini, io le propongo una
altra cosa.

La polizia della strada svolge un lavoro ve-
ramente encomiabile. B mon vi sembri strano,
onorevoli colleghi, che proprio 1’opposizione
faccia la apologia della polizia stradale. La
polizia stradale, che io incontro purtroppo ra-
ramente nelle mie trasferte automobilistiche,
& impegnata in una impari impresa, di tutto
sacrificio, qualcosa che deve iessere additato
al Paese proprio attraverso la presente di-
scussione in questo alto comsesso. Ma, ono-
revole Mimistro, conosce gli orgamici della
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polizia stradale? Sono composti di 8 mila. vo-
mini dislocati in tutta Italia. Perd di que-
sti 8.000 uomini, solo il 40 per cento, quindi
poco pitl di 3 mila uomini, effettuano 11 ser-
vizio di pattugliamento, perche dl 60 per cen-
to & adibito a tutt’altri servizi. & adibito per
esempio presso le Prefetture, e lei lo sa, per
lavori amministrativi come quello di verifica
delle patenti di circolazione, cosa che un im-
piegato qualsiasi potrebbe fare. Il 60 per cen-
to & anche adibito per accompagnamenti spe-
cali, necessari, & vero, ma che tolgono alla
sorveglianza della strada il milite. Abbiamo
fatto i conti col vice comandante della polizia
stradale di Milano e siamo arrivati a questo
risultato: che in tutta Italia — siccome si
fanno circa tre turmi di otto ore I'uno — cir-
colano in permanenza, in tutta Italia, ripeto,
soltanto 500 pattuglie della polizia stradale!

E allora le faccio una proposta molto sem-
plice: si sente lei in grado di accogliere una
altra mia pratica proposta? Triplicare cioé
le pene del Codice della strada e triplicare
il numero degli appartenti alla polizia stra-
dale? Perché se moi triplicheremo il numero
della polizia stradale renderemo almeno effi-
cienti le leggi che sono oggi invece le gride
manzoniane. E il problema finanziario non
dovrebbe preoccupare, perché se noi dovessi-
mo istituire un Sottosegretariato per la cir-
colazione in Italia, ma efficiente ed intran-
sigente, sono del parere che le spese anche
per triplicare la polizia stradale sarebbero
pagate inferamente dagli automobilastri,
guelli che disprezzano la vita altrui, K tripli-
cando le pene del Codice, con le sanzioni che
verrebbero a colpire gli anarchici della cir-
colazione riusciremmo a pagare, in pochi an-
ni, anche tutto il debito dello Stato italiano:
6 mila miliardi di debito! E incominciamo a
fare sul serio, e togliamo le licenze, onorevole
Ministro! Quando leggiamo che vi sono 6
milioni di autoveicoli in circolazione non ca-
scherd il mondo se moi ¢i impegmeremo a
spazzar via il 10 per cenfo di quell’80 per
cento che non sa guidare sulle nostre strade,
come ha denunciato il suo capo responsabile
dell’Ispettorato Generale della Motorizzazione
e del Traffico, avvocato Smedile. Non casche-
ra il mondo se c¢i impegneremo fermamente,
attraverso un incremento della repressione
stradale, a spazzar via 600 mila incoscienti
che ci minacciano in ogni istante. Renderemo

un servizio alla comunitd e avremo bandito il
brigantaggio dalle strade italiane. E chi viag-
gia sulle strade italiane sa quale tipo di bri-
gantaggio non controllato, non fustigato, non
represso a dovere, si verifica oggi su queste
strade. Chi guida con senso di responsabi-
lita me vede di tutti i colori! E la fanno sem-
pre franca!

Oggi, interrompendomi mi & stato detto pitt
volte che le autostrade si idebbono fare. Si,
perd, onorevole Zaccagnini, sa gquanti pas-
saggi a livello sono stati tolti dal 1929 al
1960 sulle strade nazionali? Ne sono stati tol-
ti in ragione di dieci all’anno; sono ancora
oltre 800 i passagei a livello che affliggono le
strade nazionali — sulle strade non nazic-
nali sono 16.000 —, Per togliere questi 800
passaggi a livello, con il ritmo seguito dal
1929 ad oggi, occorreranno altri 87 anni!
Ecco quel che occorre fare se vogliamo ren-
dere meno pericolosa la nostra viabilita.

Ho finito. Awvrei voluto sviluppare un ul-
timo problema, quello delle assicurazioni
sugli incidenti stradali. Ne parlero in un se-
condo momento. Si tratta di un problema na-
zionale, di un problema dello Stato, Lo Stato
deve fare come ha fatto per le assicurazioni
sugli infortuni sul lavoro; il privato non
puo essere investito di questo settore pub-
blicistico, qual € YVinfortunistica stradale. La
utenza della strada non & soltanto un diritto
del cittadino, ma & anche e soprattufto un
dovere. Il cittadino deve rendere alla socie-
td; per rendere deve lavorare; per lavorare
deve muoversi, La meccanizzazione ha reso
pericolosissima lutenza della strada, special-
mente per i pedoni, Lo Stato deve fare ne
pitt neé meno di quel che ha fatbo con la
legge per gli infortuni sul lavoro, dove si é
precccupato di estromettere il privato dal-
Yindennizzo del danno. Chi si reca al lavoro,
chi circola sulle strade, non soltanto eser-
cita un suo diritto, ma adempie ad un dovere
di cittadino, ed ha il diritto dii pretendere
che lo Stato intervenga nell’infortumistica
stradale, come é intervenuto per le assicu-
razioni sociali sul lavoro. Lo Stato si deve
sostituire alle assicurazioni private, di cui,
se io avessi il tempo, potrei citare fasti e
nefasti; quelle assicurazioni private che
hanno distribuito wutili sbalorditivi, le cui
azioni, dal valore nominale di mille live, sono
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oggi quotate in borsa 110-160 mila lire;
quelle assicurazioni che hanmo costruito il
loro immenso patrimonio sul sangue della
povera gente; e ne so qualcosa io personal-
mente e potrer citare nomi e circostanze!
Queste assicurazioni-vampiro, dalla prima
all’ultima, non hanmno il diritto di cittadi-
nanza in uno Stato moderno, debbono essere
estromesse e se il Parlamento avesse il co-
ragegio e Vintraprendenza di certe iniziati-
ve veramente rivoluzionarie, in senso moder-
no, umano e sociale allora io proporrei di
estromettere queste sanguisughe della so-
cietd italiana quali sono le societd assicu-
ratrici private e di incamerare il loro pa-
trimonio, che & il frutto del sangue e del
lavoro di tanta povera gente, nel patrimonio
dello Stato senza nessun indennizzo. Avete
il coraggio di compiere una cosa di questo
genere, onorevoli colleghi? Se lo avrete, sci-
tanto cosi sarete degni di essere i parlamen-
tari di uno Stato moderno!

Onorevole Ministro, ho finito. Ho fatto
critiche, ho formulato suggerimenti, vi chie-
do scusa se mi sono dilungato, ma la materia,
scottante com’e, lo meritava. Mettiamoei al-
P'opera insieme, amici della maggioranza ; non
€ una legge politica questa, & una legge so-
ciale, ¢ una legge umana. Saremmo meschi-
ni se dovessimo far prevalere il nostro sen-
timento politico gli uni contro gli altri, in
una legge fondamentale per la sicurezza dei
cittadini italiami, fondamentale per lav-
venire del mostro Paese. Collaboriamo, una
volta tanto, insieme dimenticando Te rispet-
tive pposizioni politiche : cerchiamo di costrui-
re una buona legge degna di uno Stato mo-
derno e democratico. (Vivi applausi dalla
sinistra. Molte congratulazioni).

PRESIDENTE. B iscritto a par-
lare il senatore Gaiani. Ne ha facolta.

G ATANT. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, signor Ministro, il piano di
nuove costruzioni stradali ed autostradali al
nostro esame & stato fin 'dal primo momento
sonretto da una massicecia e sistematica pro-
paganda sulla stampa e alla televisione, 2
cui hamno preso parte autorevoli rappresen-
tanti del Governo.

Questo piano autostradale & stato presen-
tato all’opinione pubblica, dal Presidente del
Consiglio e dal Ministro dei lavori pubblici,
addirittura come un « volano » dello svilup-
po economico del Paese per gli anni '60. Evi
dentemente questa affermazione mon solo
pecca di esagerazione ma & errata. Le stra-
de e anche le autostrade, seppure necessarie
alla vita economica di ogni e qualsiasi societa
sviluppata, rappresentano pur sempre dei
servizi, cioé, come si dice oggi, delle infra-
strutture. La base di ogni sviluppo econc-
mico non pud che egsere I'aumento della pro-
duzicne industriale ed agricola conseguente
al potenziamento tecnico ed economico degl
impianti, alla meccanizzazione delle cam-
pagne e allo sviluppo feenico dell’agricoltura,
ciod ad investimenti nei settori fondamentali
della, produzione, cui debbono aggiungersi le
attivitd cosidette terziarie e mna sufficiente
rete di trasporti o vie di comunicazione ca-
paci di facilitare ed assicurare 'espansione
delle forze produttive.

Non solo da noi, ma anche da altri, ormai
gi rmiconosce la mecessitd Jdi wmna program-
mazione democratica e coorndimata di swvi
luppo economico, capace di eliminare le ar-
retrate strutture esistenti e Je strozzature
monopolistiche, incominciando da una vera e
propria riforma agraria e dalla nazionaliz-
zazione di aleuni fra i pit grandi monopoli
che dominano e condizionano la vita econo-
mica mazicnale. Noi siamo convinti che oc-
corre innanzitutto una programmazione eco-
nomica regionale, che, evidentemente, postu-
la Vistituzione della Regione che & il solo
organo democratico, che insieme agli altri
Enti Tocali e con la collaborazione delle orga-
nizzazioni democratiche, si1a in grado di rea-
lizzare una elaborazione programmatica cor-
rispondente alle esigenze di sviluppo della
economia di ogni singola regione al fine di
assicurare alle popolaziom: un aumento del
livello di civilta, eliminando gli attuali, enor-
mi squilibri fra i redditi delle varie catego-
iie e classi sociali.

Naturalmente, dalla elaborazione dei pro-
grammi regionali deve uscire con chiarezza
lesigenza di una programmaziome economi-
ca mazionale coordinata e unitaria, che, na-
turalmente, non pud essere 1la somma de;
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piani regionali, mirante a superare gli squi-
libri tra le varie regioni del paese, conse-
guenti alla politica monopolistica.

In particolare bisogna tenere conto delle
esigenze di una ripartizione nazionale degli
investimenti pubblici e privati, tale da ga-
rantire uno sviluppo equilibrato sul piano del-
le forze produttive, eliminando cosi le dif-
ferenze esistenti nello sviluppo di tali forze
tra Nord e Sud e tra le regioni economica-
mente sviluppate e quelle economicamente
meno sviluppate.

In un piano di sviluppo economico cosi
concepito, & carto che debba essere inserito,
come necessario ed indispensabile, un piano
organico di tubti i mezzi di trasporto che
tenga conto non solo delle autostrade, ma
delle strade nazionali ordinarie e della via-
bilitdh minore, dei trasporti ferroviari, delle
vie di mavigazione interna, dei porti e anche
dei trasporti aerei, che in un avvenire non
molto lontano assumeranno certamente un
peso sempre maggiore.

® proprio cid che non viene fatto con il
disegno di legge in discussione che si pre-
senta, anche sotto questo aspetto, cioé sotto
I'aspetto dei trasporti, frammentario e di-
sorganico.

Per essere Tranchd, tutt’al piv, da costruzio-
ne delle autostrade, previste dal piano go-
vernativo come mezzo di rapide comunica-
zioni, per gli investimenti che comporta, po-
trd essere uno dei tanti elementi, come av-
viene per tutti gli investimenti non impro-
duttivi, ma non certo tra i pit importanti,
che potra concorrere allo sviluppo economico
del Paese. Ma presentare gquesto piano di co-
struzioni stradali e autostradali come un
« volano », cicé come un elemento di fondo
dell’economia nazionale, ¢ wuna forzatura

propagandistica che mon regge al pitt su- |

perficiale degli esami.

La realty & che ad un giusto criterio di
programmazione democratica di sviluppo eco-
nomico nazionale mon corrispondono certo i
cosiddetti piani elaborati al centro, buro-
craticamente, nel chiuso dei Ministeri, sen-
za il concorso democratico dei vari enti lo-
cali e delle organizzazioni periferiche inte-
ressate, presentati dal Governo al Parlamen-

to sotto forma di disegni di legge, come il

piano verde, il piano della scuola, il piano
dei fiumi e infine il piano autostradale

Ognuno di questi cosiddetti piami tende a
risolvere in un certo modo, secondo ben de-
terminati orientamenti, problemi particolari,
diversi gli uni dagli altvi, staccati gli uni da-
gli altri. Siamo cioé di fronte non a un dise-
gno unitario di insieme, tendente ad elimina-
re ed attenuare 1 contrasti strutturali della
nostra economia e i dislivelli di sviluppo fra
le varie zone, le varie regioni e i vari ceti so-
ciali del Paese, ma a provvedimenti settoriali,
che, anziché eliminare tali contraddizioni, le
aggravano, e che d’altra parte, particolar-
mente per quanto riguarda il disegno di leg-
ge n. 1378 che stiamo discutendo, imprime-
ranno alla produzione e ai consumi un orien-
tamento che non aiuterd uno sviluppo equili-
brato della nostra economia, mentre rimar-
ranno insoluti gravi problemi che, come quelli
della difesa del suolo e della sistemazione dei
fiumi, della costruzione di case popolari e di
ospedali, specialmente nel Sud, sono partico-
larmente urgenti insieme ad altri che non
cito. Cosiccheé 1a pretesa « pianificazione » go-
vernativa finird col consolidare le attuali
strutture economiche e sociali della nazione
e le posizioni di privilegio nell’agricoltura e
nell’industria di determinati e ristretti grup-
pi dominanti: questo & lo scopo che il Go-
verno vuole realizzare con la sua politica.

Non voglio ulteriormente approfondire la
critica a questi aspetti pit generali della po-
litica economica del Governo 1 quamto cw
& gia stato fatto da altri colleghi della mia
parte e non desidero portar via altro tempo
prezicso alla nostra Assemblea.

A me preme invece richiamare la vostra
attenzione, onorevoli colleghi, sulle scelte
fatte dal Governo mella sua politica di inve-
stimenti, cosi come emerge dal confrento fra
i vari piani presentati al Parlamento in rap-
porto alle reali, concrete ¢ urgenti esigenze
del Paese.

Dobbiamo domandarci: una spesa cosi in-
gente, come quella prevista dal Piano aubo-
stradale, allo stato attuale della situazione
eccnomica e dei trasporti in Ttalia, & giu-
stificata? & tanto urgente ed indispensabile
all’economia nazionale? Non vi sono proble-
mi pill urgenti da risolvere, problemi pilt
pressanti ed importanti cui dedicare ade-
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guaty finanziamenti? La scelta del Gowverno
@ stata giusta o si deve dare la prioritd ad
altri problemi nel quadro dell'mteresse ge-
nerale e dei finanziamenti disponibili?

o sono fermamente convinto che si deve
fare una scelta diversa. A mio parere si
deve dare la prioritd alla soluzione del gra-
ve, drammatico e yrgente problema della
difesa del suolo e della sistemazione idro-
geologia der fiumi, cominciando da quello
pill importante, dal Po.

Dopo Palluvione dell’isola di Ariano del 2
novembre dello scorso anno, pareva che lo
stesso Ministro dei lavori pubblici si orien-
tasse in tal senso. Infatti, in ripetute dichia-
razioni, egli affermava in Parlamento, alla
televisione, ed in altre occasioni, che il pro-
blema della difesa del suolo e della siste-
mazione idrogeologica dei nostri fiumi era
un problema preminente e che ad esso era
rivolta la massima attenzione del Governo.
Tanto & wvero che, mel corso del dibattito
gvoltosi in Senato, dopo la sedicesima allu-
vione del Polesine, i1 ministro Zaccagnini
didhiarava: «Del resto ¢ mio convincimen-
to che qualsiasi programma di lavori pubbli-
c¢i, di edilizia, qualsiasi programma stra-
dale o di incentivi produttivistici sarebbe
vano se queste strade, queste case, queste
industrie non fossero tutelate da opere &i
difesa tese alla sicurezza del suolo s.

Queste parole potevano far pensare ad un
radicale mutamento nella politica di inve-
stiment: pubblici : mutamento che doveva
determinare nuove scelte e abbandono della
politica frammentaria e disorganica fin qui
segnuita nelVaffrontare i gravi problemi della
sistemazione dei fiumij italiani

Ma le buone intenzioni del Ministro dei
lavori pubblici sono state ben presto aper-
tamente contraddette dalle meali, concrebe
scelte fatte dal Governo.

Infatti, mentre con il disegno di legge nu-
mero 1378, al nostro esame, si prevede una
spesa di 1.064 miliardi di lire in 10 anni per
ta costruzione di autostrade, & stato presen-
bato alla Camera, per iniziativa del Gover-
no, il disegno di legge n. 2863 denominato,
con evidente esagerazione e del tutto im-
propriamente, «Piano di attuazione per una
sistematica regolazione dei corsi dhacqua na-
turali », che prevede una spesa di sol 127

miliardi in cingue anmi, per tuttl i fiumi
italiani.

Con questa scelta il Governo stabilisce un
ordine di prioritd negli investimenti pub-
blici inverso a quello delle necessita pib
urgenti del Paese, per cui, alle critiche di
maggiore peso e di fondo, gid esposte breve-
mente da me e pit autorevolmente ed in
moldo pitt approfondito da altri colleghi della
mia parte, e nella stessa relazione di mino-
ranza presentata dal nostro Gruppo, non
posstamo non aggiungere quella dhe scatu-
risce da questo confronto. L’omorevole Zac-
cagnini successivamente, facendo macchina
indietro, ed abbandonando il criterio di
priorita affermato nella sopracitata dichia-
razicne, affermava successivamente alla Ca-
mera dei deputati, m una seduta del corven-
te anmo: « La mia grande soddisfazione sara
quella di poter vedere marciare insieme il
Piano autostradale e il programma per i
fiumi ».

Il fatto & cdhe con la scelta fatta si ab-
bandona la prioritd degli investimenti per
i fiumi, sicché, mentre non si ha la garan-
zia che le opere pubbliche eseguite siano
« sufficientemente tutelate da opere 4i di-
fesa, tese alla sicurezza del suolo », non &
neppure vero che il piano autostradale mar-
ci di pari passo con quello per i fiumi. Salta
agli oechi ancdhe del pit superficiale osserva-
tore che la velocitd dei due « piand » & assal
diversa, anzi direi che & inversamente pro-
porzionale alle esigenze ed all’urgenza dei
problemi affrontati. Infatti la velocitd di
attuazione del « piano autostradale » & quel-
la di una moderna automobile (1.054 mi-
Yigrdi in 10 amni), mentre quela del « piano
diei fiumiy & pari a quella di una carrozza
a cavalli (127 miliardi in cingue anni), meon-
tre mon wi & dinvece alcun dubbio che il
problema dei filumi sia estremamente ur-
gente, oltre che sommamente importante.
Negli ultimi anni si sono avute 16 alluvioni
im Polesine, 10 in Calabria, cui vanno ag-
givnte quelle verificatesi in Piemonte., nelle
Marche, in Emilia-Romagna, in Sardegna,
in Sieilia, e in altre regioni ancora, che han-
no provocato danni enormi alle gpere pub-
bliche, all’agricoltura, al commercio e tal-
wvolta sono costate dolorose perdite di vite
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umane e comunqgue sempre grandi disagi, sa-
crifici e patimenti alle popolazioni colpite.

Limpressionante, progressive ritmo delle
alluvioni & la prova dell’enorme disordine
delle difese idrauliche e del progressivo dis-
sesto idrogeologico dei nostri comsi d’acqua
ocui dovevas: porre rimedio attuando Vor-
mai famoso « Piano orientativo per una si-
stematica regolazione dej corsi d’acqua natu-
rali » in conformita della legge 19 marzo
1952, n. 184; ed & ¢io che si vuol far cre-
dere di fare oggi col citato disegno di legge
n., 2868 che del Piang orientativo ricalca
solo la denominazioue.

Il fatto & che i solenmi impegni assunti
davanti al Parlamento e al Paese dal Gover-
no, dopo la tragica alluvione del Polesine nel
1951, sono stati atbuati in misura irrisoria
lasciando praticamente insoluto il grave pro-
blema. Il piano orientativo prevedeva una
gpesa complessiva di 1454 miliandi di lire
in 30 anmi, gpesa aggiornata, alla data del
31 ottobre 1960, in 1549 miliardi. Dopo ¢ir-
ca 7 anni di attuaziome del piano, solo 127
miliandi sono stati realmente spesi in la-
vori idraulici dei quali solo 59 nel nostro pil
grande fiume, i1 Po. compreso tutto il suo
bacino.

Stando alle cifre ufficaali, finora sarebbero
state spese, in attuazione del Piano, in ope-
re jdrauliche, idraulico-forestali, ed idrau-
lico-agrarie, dai Ministeri dei lavori pub-
blici, dell’agricoltura e della Cassa per il
Mezzogiorno, circa 300 miliardi. Si pud
percid concludere che per portare a compi-
mento il programma previsto dal piano
orientativo occorrerd impiegare ancora l'in-
gente somma di circa 1.250 miliardi. Se si
tiene poi conto che gran parte delle somme
implegate sono state spese per lavori non
previsti dal piano, ma per interventi di
emergenza, come per la riparazione e il ri-
pristino Jdi argini e di altre opere andate
distrutte dalle numerose alluvioni, si consta-
ta che il mitardo dell’attuazione del piano e
ancora piu grave di quanto indicato dalle
cifre esposte, e le somme occorrenti saran-
no quindi maggiori di quelle previste.

Lia veritd & che si & lavorato alla giorna-
ta, abbandonando la visione organica d’in-
sieme, necessaria a dare una soluzione siste-
matica e definitiva al grande problema della

sistemaziome dei fiumi e della regolazione
delle acque nel nostro Paese, che era, sia
pure nelle linee gemerali, tracciata dal piano
orientativo. Con Desiguitd degli investimen-
ti previsti con il nuovo disegno di legge (127
miliardi in 5 anni) per tutti i fiumi italiani,
& conferma praticamente la politica fin qui
seguita, la scelta sin qui fatta, lasciando in-
goluti problemi di interesse. fondamentale
per la sicurezza dei cittadini, dei loro averi
e per lo stesso sviluppo economico del Paese.

Cosi, mentre in 10 anni sarda attuato il
prano autostradale con I"impegno di ben
1.064 miliardi, prelevati dai comftribuenti
italiani, Pinderogabile e gramdiosa opera di
sisbemazione dei fiumni dovra aspettare, Si-
gnor Ministro, con il ritmo previsto dagli
investimenti del suc « Piamo di attuazione
per una sistematica regolazione dei corsi di
acqua naturali » occorreranno, per attuare
sul serio Yormai famoso piano orientativo
del 1954, circa 47 anni; praticamente due
generazioni, onorevoli colleghi. Io credo
che simile lentezza non pud accontentare
neppure i pitt pazienti ammiratori del Go-
verno,

Ma sj badi bene, occorreranno 47 anmi,
a condizione perd che le somme necessarie
per riparare i danni delle purtroppo im-
mancabili future alluvioni — facilmente pre-
vedibili per I'inconcepibile e colpevole len-
tezza con cui si affronta il problema — delle
firane, delle erosioni sulle montagne e per i
lavori di ordinaria manutenzione, vengono
stanziati con alfri provwvedimenti di legge.
Cosicché avremo delle belle autostrade, non
si sa quanto necessarie, ma I'ecomomia di
intere regioni del territorio nazionale ri-
marrd egposta a gravi pericoli, e le stesse
opere stradali e autostradali saranno dan-
negegiate dalle frane, dalle erosioni del ber-
reno e dalle glluwvioni; come & gia avvenuto
per PAuredlia e come per ben due volte & av-
venuto per la strada o meglio, per il trac-
ciato della strada nazionale Romea, nel trat-
to fra il Po di Venezia e il Po di Goro, che
& stato sommerso due volte nel giro di quat-
tro anni da circa tre mefri di acqua stra-
ripata dal Po.

Non vi sembri strana, onorevoli colleghi,
questa mia insistenza a sostenere la necessita
della prioritd degli investimenti pubblici nel
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settore dei finmi, e non s1 pensi che cio sia
dettato dalla mia qualitd di rappresentan-
te del Polesine, terra di alluvioni, percheé
cio & dovute inwece al fatto che, nel quadro
di una programmazione nazionale di svi-
luppo economico, la sistemazione idro-geo-
logica dei fiumi & una scelta pregiudiziale e
imprescindibile, sia in funzione della rifor-
ma delle strutture agrarie, sia per una nuo-
va politica dell’energia idrocletfrica, sgan-
clata dai grandi monopoli, e infine per una
qualsiasi programmazione nel campo delle in-
frastrutture.

Perche, si badi bene, non si tratta soltan-
to di difendere il suolp italianc da ulterio-
ri degradazioni e impoverimento derivanti
da erosioni, frane e alluvioni, ma di siste-
mare le nostre montagne, regolare il corso
delle acque dei mostri fiumi ai fini dell’irriga-
zione e quindi del progresso dell’agricoltura,
col conseguente aumento del reddito agri-
colo; ai fini delia navigazione interma (proble-
ma, questo completamente trascurato dal Go-
vermo nella sua visione settoriale dei traspor-
ti) e della produzione di energia elettrica, sot-
traendo le pill preziose fonti di energia ai
monopoli elettrici che fanno gravare la loro
pesante ipoteca sullo sviluppo economico del-
la Nazione.

1l Governo, seguendo la sua tradizionale
politica, contraddicendo numerose dichiara-
zioni ufficiali, ha relegato il problema dei fiu-
mi (ritenuto preminente da lei stesso, ono-
revole Ministro dei lavori pubblici) a uno
degli ultimj posti, anzi all'ultimo posto, nel-
la graduatoria degli investimenti pubblici.

Tnfiatti, mentre vengono imvestiti 1.380 mi-
liardi per il piano della scuola, destinato in
targhissima parte a finanziare le scuole dei
preti, 550 miliardi per 11 Piano Verde, de-
stinato a finanziare la grande impresa agra-
ria capitalistica e la grande proprietd fon-
diaria, 1.054 miliardi per le autostrade, al
problema piti urgente e pitt importante, cioé
al problema dei fiumi, vengono destinati solo
127 miliaxdi.

Si & scelta ancora una volta la strada dei
piani settoriali, la strada degli investimenti
pubblici subordinati agli interessi di grup-
pi privati monopolistici, trascurando linte-
resse generale.

Prima ancora che nelle autostrade, il de-
naro pubblico deve essere investito nelle
opere pitt urgenti di interesse generale, in
opere indilaziomabili come sono quelle de-
stinate alla sistemazione organica dei fiuma,
alla difesa del suolo, alla utilizzazione delle
acque nel quadro di una programmazione
democratica di sviluppo economico genera-
le ed equilibrato che garamtisca non gli in-
teressi di ristretti gruppi privati, come la
FLA.T., lltalcementi, i gruppi petroliferi,
quelli della gomma, come si vuole fare con
il pilano autostradale, ma quelli della collet-
tivita.

Onorevoi colleghi, a conclusione di questo
mio breve intervento, desidero accennare ad
un problema che, se non molto importante, &
pur degmo di interesse per i riflessi sociali
ed umani che esso ha. A norma dell’articolo
16 del disegno di legge sul piano autostrada-
le, si prevede il passaggio dall’A.N.A.S. al-
LRI, della gestione delle autostrade Mila-
no-Laghi, Milano-Brescia, Serravalle-Geno-
va e (Gemova-Savona,

Lia nostra opposizione ad escludere la
AN.A.S, esautorandola dai suoi compiti
istituzionali, a favore di societd private, &
gia stata documentata sia nella nostra re-
lazione di minoranza, sia nell’intervento del
collega e compagno Sacchetti, per cui su que-
sta questione non intendo aggiungere nulla.
Richiamo invece lattenzione dell’Assemblea
e del Governo sulla sorte che sard riservata
ai lavoratori, attualmente in forza alla
AN.AS., con il passaggio della gestione
delle autostrade, di cui al citato articolo 16,
ad una societd privata. 11 disegno di legge
tace a tale proposito: ed & strano che non
sia stato presentato nessun emendamento da
parte della maggioranza, in guanto, nella riu-
nione della Commissione, quando si discusse
Particolo, i1 Ministro stesso e la maggioran-
za riconobbero la necessitd di provvedere in
qualche modo a dare una sistemazione defi-
nitiva a questi lavoratori.

fo ecredo che occorra preoccuparci del
problema di questi lavoratori e che occorra
assicurare loro la continuitd del rapporto di
lavoro e lattuale trattamento economico e
previdenziale, A tale secopo presenteremo un
emendamento perche questa manda di pri-
vatizzare fondamentali servizi pubblici, come
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appunto quello delle autostrade, non finisca
con il danneggiare anche i lavoratori che era-
no gia alle dipendenze di una azienda dello
Stato, (Applaust dalla sinistra).

PRESIDENTE. &= iscritto a par-
lare il senatore Zaceari, il quale, nel corso
del suo interwemto, svolgera anche lordine
del giorno da lui presentato.

1Si dia lettura dell’ordine del giorno.

CARELLI, Segretario:

«'[1 Senato,

discutendo 1l piano di nuove costruziondi
stradali ed autostradali,

considerato che 1 traffico lungo la via
Aurelia da Ponte S. Luig: a Savona, traffico
non solo locale e nazionale ma soprattutio
internazionale, non € piu contenibile nella
attuale sede stretta, angusta, malsicura e
tormentata ;

preso atto che & stata costituita, su ini-
ziativa delle Camere di Commercio e delle
Amministrazioni provinciali di Imperia e di
Savona e con la collaborazione di Istituti
bancari e privati, la Societd per la costru-
zione dell’autostrada dei ” Fiori” dal con-
fine con la Francia a Savona;

congiderato che tutto il sistema stradale
e autostradale italiano per il traffico com-
merciale e soprattutto per il movimento turi-
stico deve essere collegato in modo comodo,
sicuro e moderno col sistema stradale ed au-
tostradale delle Nazioni confinanti;

preso atto che le Autoritd francesi han-
no gid progettato e stanno attuando la pro-
secuzione dell’autostrada dell’Esterel sino
al confine italiano,

impegna il Governo a dare, con carattere
prioritario, alla Societd » Autostrada de1
Fiori ”, la concessione per la costruzione del-
Plautostrada dal confine con la Francia a
Savona per risolvere al pit presto anche la
tragica e insostenibile situazione delle co-
municazioni nella Liguria occidentale ».

PRESIDENTE.
cari ha facolta di parlare.

Il senatore Zac-

ZACCARI. Signor Presidente, onc-
revoli colleghi, onorevole Ministro, da quan-

do ho avuto l'alto onore di essere membro
di questa Assemblea, € la quarta wvolta che
prendo la parola per richiamare 1’attenzione
di tutti, ed in particolare quella del Gowverno,
sulla situazione veramente tragica delle co-
municazioni nelila mia regione, cioé mella
Liguria occidentale.

Ritengo che messuno vorra accusarmi di
trattare un argomento di troppo spiccato
carattere particolare e locale se mi soffer-
mero0, in gdcasione della presente discussio-
ne, sul « Piano di nuove costruzioni strada-
1i e autostradali », sull’assoluta, inderogabi-
le necessitda che venga, con questo provve-
dimeunto, affrontato e risolto il problema del-
Pautostrada da Savona al confine con la
Francia.

Penso che tutti samanno d’accordo nello
ammetbtere che il problema non e locale, e
neppure solo mazionale, ma internazionale
percheé si tratta di collegare, con la predetta
autostrada, il sistema stradale e autostrada-
le italiano col sistema stradale e autostrada-
le della vicina Francia, si tratta di favorire
I'ingresso in Italia di correnti sempre pil
numerose di turisti stranieri, si tratta infi-
ne di favorire il traffico commerciale inter-
nazionale che va facendosi sempre piu inten-
so con gli sviluppi del Mercato comune eu-
ropeo La prova evidente di quanto affermo
emerge dai dati fornitimi dall’ufficio E.A.M.
di Imperia sul traffico internazionale attra-
verso il valico di Ponte San Luigi, dati che
mi permetto di esporre, sia pure sintetica-
mente. Nell’anno 19567 sono transitati in en-
trata e in uscita da Ponte San Luigi 892.479
autoveicoli; nel 1958 1002.665; nel 1959,
1.124.154; mel 1960, 1.327368; mei primi
cinque mesi del 1961, cioé da gennaio a
tutto i 81 maggio, 553.045 autoveicoli.
Se si comgidera che il transito pin in-
tenso si avrd nei mesi di luglio, agosto e
settembre, si pud prevedere che nel 1961
8i raggiungera il totale di 1.600.000 tran-
siti. Sono cifre impressionanti che possono
dimostrare, pilt di qualsiasi parola, 'urgenza
con cui siv deve provvedere alla soluzione del
problema e giustificano lordine del gioruo
con cui si chiede che alla « Societd autostrada
dei fiori» sia data la concessione con carat-
tere prioritario. & vero, con la costruzione
dell’autostrada potranno essere risolti am-
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che tanti problemi locali, turistici e com-
merciali, questi ultimi specialmente legati al-
la floricoltura che per sopravvivere ¢ svi-
lupparsi ha bisogno di raggiungere con la
masgsima celeritd i mercati interni e oltre
frontiera; e vero, potrd essere liberata la
attuale via Aurelia che «stretbta, angusta,
tormentata e malsicura », come si afferma
nell’ordine del giorno, non pud pit contenere
il traffico ogni anno crescente; & vero, le po-
polazioni liguri, soprattutto dellestremo lem-
bo occidentale, con Yautostrada saranno l-
berate dall’incubo dell’isolamento che in que-
sto momento tanto paventano; ma & soprat-
tutto vero che lautostrada dal confine a Sa-
vona presenterd al sempre maggior numero
di automobilisti stranieri un ingresso in Ita-
lia comodo, sicuro, moderno per cui ne ri-
sentiranno i benefici tutte le altre regiomi
&'Ttalia; & soprattutto vero che @ necessario
iche VItalia adegui le sue strutture stradali a
quelle gia realizzate o in via di esecuzione
nelle Nazioni confinanti. Ora le autoritd fran-
cesi centrali e della Costa Azzurra hanno
gia progettato e stanmo attuando la prose-
cuzione dell’« Autoroute dell’Esterel » sino
al confine dellltalia. Io stesso mi sono fatto
promotore di un incontro a San Remo tra
teendci italiani e tecnici francesi per lo stu-
dio del collegamento pit ecomodo sul confine
fra le opere in progetto.

Tutti, mella, Liguria occidentale, cnorevole
Ministro, attendono, con giustificata ansia,
Tapprovazione di questo disegno di legge
nella certezza di vedere avviabto a soluzione
il problema anche della Savona-confine: vo-
glio percio vivamente sperare che ella, ono-
revole Ministro, voglia accogliere il mio or-
dine del giorno. Non posso pero tralasciare
di fare un’osservazione in ordine alle mas-~
sicee relazioni di minoranza, cosi rigida-
mente negative, anche perché lautostrada
da me sostenuta rientra tra quelle da darsi
in concessione a societd private,

Si aceusa lo Stato di abdicare ad un suo
compito di fronte ai privati e al capitale
privato : lo Stato non pud far tutto, non pud
risolvere con le sole sue forze tutti i proble-
mj urgenti ed indilazionabili che la reaita
ddierna pone anche nel settore della rete
stradale, Lo Stato deve accogliere la colla-
borazione dei privati, pur con tutti i control-
li e con tutte le garanzie.

La «fame di strade » causa la meccaniz-
zazione in flase di cosl violento sviluppo, de-
ve essere soddisfatta in un breve pericdo di
tempo; non si pud pensare che lo Staty con
le sole sve forze possa far fronte a questa
situezione, soprattutto quando si osservano
i tanti altri gravi problemi che sono sui tap-
peto e che attendono anich’essi una soluzio-
ne: problema della scuola, problema della
agricoltura, per non citarne che due che
sono altrettanto urgenti ed indilazionabili.
Occorrono percio la collaborazione e 1’appor-
to anche del capitale priwvato,

E bello dire: preferiamo le strade aperte.
Senz’altro io stesso per la mia regione avrei
preferito di gran lunga una tale soluziome.
Ma, nella persuasione che non si possa chie-
dere un ulteriore sforzo finanziario allo Sta-
to, data Venorme spesa che una tale rea-
lizzazione comporterebbe per le caratteristi-
che orografiche del terreno, nella persuasione
anche che in tal modo si dilazionerebbe chis-
s per quanto tempo la soluzione di un pro-
blema che non puod pilt attendere, ho accet-
tato- lautostrada e ho salutato con soddisfa-
zione l'iniziativa presa dalle Camere di Com-
mercio e dalle Amministrazioni provinciali
di Savona e di Imperia per la costituzione
della societa.

Approvando percid I'impostazione data dal
Governo, ringraziando vivamente il mini-
stro Zaccagnini per I'impegno posto nella so-
luzione di questo fondamentale problema del-
I'Italia d’oggi, mi auguro che il Senato vorra
confortare con il suo voto favorevole il pre-
sente disegno di legge, che risponde anche
ad esigenze di carattere spirituale, quelle di
unire sempre pitt le varie regioni d’Italia ed
anche, sempre pil, le varie Nazioni d’Eu-
ropa. (Applausi dal centro. Congratule-
2iom).

PRESIDENTE. Rinvip il seguito
della discussione alla seduta pomeridiana.

Il Senato tormerd a riunirsi in seduta pub-
blica oggi, alle ore 17, con lo stesso ordine
del giorno.

La seduta & tolta (ore 13,05).

Dott. ALBERTO ALBERTI
Direttore generale dell’Ufficio dei resoconti parlamentari





