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Intervengono alla seduta, a norma dell’ ar
ticolo 48 del Regolamento lUingegnere Mas-
simo Perotti, divettore generale dell ANAS, ¢
Uingegnere Emnnio Santucci, presidente ed
amministratore delegato della Societa « Au-
tostrade ».

La seduta ha inizio alle ore 10,25.

GROSSI, segretario, legge il processo
verbale della seduta precedente, che & appro-
vato.

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito dell'indagine conoscitiva
sulla situazione autostradale e le sue prospet-
tive, prevedendo le audizioni del direttore
generale dell'Azienda nazionale autonoma
delle strade (ANAS) e del presidente ed am-
ministratore delegato della Societd « Auto-
strade », del Gruppo IRI.

Come i colleghi ricoerderanno, nella seduta
del 31 luglio 1974 il Ministro dei lavori pub-
blici onorevole Lauricella svolse un’ampia
esposizione. Dopo di che decidemmo, ottc
nendo l'assenso del Presidente del Senato,
la convocazione di alcuni qualificati fun
zionari che operano nel settore autostrada-
le, a cominciare dal direttore generale del-
VANAS che questa mattina, nella persona
dell'ingegner Massimo Perotti, abbiamo il
piacere di ospitare. Nel ringraziarlo della sua
adesione, lo invito a esprimere il suo avvi-
so in merito alla tematica dell'indagine.

PEROTTI. Nelringraziarla, signor
Presidente, per le cortesi espressioni usate
nei miei riguardi, mi dich:aro a completa
disposizione della Commissione per qualun-
que chiarimento e informazione.

Per offrire un quadro esauriente della si-
tuazione delle autostrade in Italia, ho pre-
disposto una relazione 'dalla quale, in primo
luogo, si desume che (la rete aulostradale
nazionale & costituita, alla data odierna, da
5.174,8 chilometri in esercizio (di cui 680,6
costruiti dall’ANAS, 2.299.3 dalla societa Au-
tostrade del Gruppo IRI e 2.194,9 da altre
societd), 665,4 in costruzione (rispettivamen-
te 70,1, 315,6 e 279,7) nonche 1.024, in pro-

gramma (di cui 288,9 da parte idella societa
Autostrade e 735,1, compresa { estesa totale
del Tiaforo del Frejus di chilometri 12,8,
da parte di altre societa). Una volta comple-
tati i programmi, la rete sara costituita da
chilometri 6,864,2, di cui 750,7 costruiti dal-
1’ANAS, 2.903,8 dalla societa Autostrade e
3.209,7 da altre societa. Cioeg, circa il 90 per
cento & rappresentato ida rete realizzata o
in via di realizzazione mediante listituto
della concessione, frutto di una precisa scelta
politica. Le ragioni a monte di questa scelta
sono note.

Negli anni cinquanta si manifestod 1'esigen-
za di dotare il Paese di infrastrutture viarie
di tipo primario, allo scopo di rispondere alla
crescente domanda di trasporto, soprattut-
to nell'ltalia settentrionale, e di creare nel
Mezzogiorno una moderna rete autostradale
con funzione incentivante e di collegamento
con il resto del Paese.

I1 bilancio dell’ANAS negli anni dell’imme-
diato dopoguerra era stato interamente im-
pegnato nell’opera di ricostruzione di gran
parte delle infrastrutture viarie distrutte o
danneggiate dagli eventi bellici. Negli anni
1954-55 si opero, pertanto, una scelta tra idue
alternative: (a prima prevedeva la costru-
zione di autostrade ad opera del’ANAS, con
conseguente accollo da parte dell’intera col-
lettivita del relativo, pesantissimo onere; la
seconda, l'affidamento in concessione della
costruzione e dell’esercizio delle autostrade
stesse. In questa seconda ipotesi lo Stato
avrebbe partecipatc alle realizzazioni attra-
verso contributi, ¢ 'ammortamento dei re-
stanti costi sarebbe avvenuto attraverso la
imposizione di un pedaggio, che avrebbe
cosi inciso solo su una parte della colletti-
vitd, quella interessata all’'uso dell’autostra-
da. Il pedaggio si modellava in tal modo sulla
fattispecie della tassa. Si scelse — e fu una
scelta tipicamente politica — questa secon-
da soluzione, soprattutto perché fu subito
riconosciuta la difficolta di realizzare i pro-
grammi autostradali attraverso gli stanzia-
menti ordinari del bilancio dello Stato. In
altre parole, la prima soluzione non avrebbe
consentito, in tempi relativamente brevi, di
soddisfare appieno la domanda delle infra-
strutture viarie.



Senato della Repubblica

—_ 16 —

VI Legislatura

8* COMMISSIONE

2° RESOCONTO STEN, (23 gennaio 1975)

In conseguenza di tale scelta, lo Stato ne
operava una seconda, fondamentale, deman-
dando ad Enti concessionart la realizzazione
di un vasto programma autostradale. Le
societa concessionarie, aventi quasi tutte ca-
pitale prevalentemente pubblico, in questa
attivita sostitutiva avrebbero dovuto costrui-
re le autostrade reperendo sul mercato fi-
nanziario le ingenti somme occorrenti allo
scopo: lo Stato avrebbe contribuito alle spe-
se, ritornando in possesso, gratuitamente,
alla scadenza della concessione, di tutte le
opere cosi realizzate.

Nel caso, poi, che gli introiti fossero stati
superiori alle previsioni, lo Stato avrebbe
anche partecipato agli utili, incamerando
quella parte di introiti netti eccedente una
piccola quota destinata a remunerare il ca-
pitale sociale.

Il riconoscimento giuridico di questa scel-
ta fu costituito dalla legge 21 maggio 1955,
n. 463, in base alla quale lo Stato destino
la somma di lire 100 miliardi, distribuita in
dieci esercizi finanziari, dal 1955 al 1964, alla
erogazione di contributi forfetiari per la co-
struzione di nuove autostrade a pedaggio.
Con tale legge furono realizzate autostrade
per oltre 1.100 chilometri, fra le quali la gran-
de dorsale Nord-Sud costituita dall’autostra-
da Milano-Napoli.

L’istituto della concessione si era dimostra-
to efficiente e funzionale. Pertanto, in consi-
derazione dell’assetto industriale che stava
assumendo la nostra economia con il conse-
guente, poderoso aumento della circolazione
autoveicolare, venne approvata la legge 24
luglio 1961, n. 729, che ribadiva la volonta
politica di intensificare gli sforzi intrapres:
nel settore autostradale, avviando un pro-
gramma integrativo di nuove costruzioni di
ben pili vaste proporzion:. Sulla base di
detto strumento legislativo, oltre ad opere
realizzate a cura ed a totale carico del
lo State, come l'autostrada Salerno-Reggio
Calabria, sono state portale a compimento
altre importantissime infrastrutture.

In primo luogo va ricordato che, in forza
dell’articolo 16 della legge n. 729, vennero
affidati in concessione alla societa Autostra-
de dell'IRI, gid concessionaria dell’« Auto-
strada del sole », la costruzione e l'esercizio

di sei nuove autostrade, tra le quali — im-
portantissime per lo sviluppo e l'incentiva-
zione del Mezzogiorno — la Napoli-Bari ¢
la Bologna-Canosa, nonche la gestione, con
obblighi di raddoppio ed ammodernamento,
di altre cinque autostrade statali gia esi-
stenti.

Per tale imponente programma, la legge
in questione stanziava, per contributi stata-
ii, la somma complessiva di lire 474 miliardj,
gravanti sul bilancio dello Stato per 30 anni
fino all’anno 2000.

Per quanto riguarda gli affidamenti in
concessione di nuove autostrade ad altre
societa non facenti parte del gruppo IRI, la
stessa legge 24 luglio 1961, n. 729, non sta-
biliva un preciso programma, ma demanda-
va agli organi tecnici dello Stato la scelta
delle opere da costruire.

Le nuove concessioni, affidate a societa
costituite fra gli Enti pubblici territorial-
mente intcressati, hanno rappresentato uno
strumento di incentivazione economica, de-
stinato a produrre i suoi effetti non solo
a livello locale o interregionale, ma anche a
livello nazionale e soprannazionale: sono
state, infatti, realizzate tra le altre — quali
collegamenti internazionali — le autostrade
del Brennero, la Savona-Ponte S. Luigi e
la Quincinetto-Aosta, importante cerniera,
quest’ultima, tra il sistema autostradale set-
tentrionale e i due trafori alpini del Gran
S. Bernardo e del Monte Bianco.

Per le opere di cui sopra, realizzate in for-
za dell’articolo 2 della legge n. 729, lo Stato
ha stanziato un complesso di lire 408 mi-
liardi, gravanti sul proprio bilancio fino al
1999, per comtributi trentennali da erogarsi
percentualmente sul costo delle opere stesse.

La successiva legge 28 marzo 1969, n. 385,
ha consentito l'affidamento alla societa Au-
tostrade dell'IRI di un programma aggiun-
tivo di opere, rappresentato da 666 chilo-
metri di nuove arterie e da 85 chilometri
di racdoppi o ampliamenti di autostrade gia
esistenti. A fronte di tale impegnativo pro-
gramma, non ¢ stato previsto alcun contri-
buto dello Stato, prevedendosi opportuni ri-
tocchi tariffari.

In forza dei citati strumenti legislativi,
¢ stato portato quasi a compimento l'intero
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programma autostradale che, come ho gia
detto, vede in esercizio 5.174,8 chilometri d1
autostrade, ivi compresi i tratti aperti al
traffico e gestiti direttamente dall’ANAS.

Allo scopo di realizzare un complesso di
interventi di ampio respiro, tesi a potenzia-
re ed a mantenere in ottimali livelli di effi-
cienza la principale direttrice Nord-Sud co-
stituita dall’autostrada Milano-Napoli, la so-
cietd concessionaria, in data 23 novembre
1972, ha presentato una domanda volta ad ot-
tener la stipula di una convenzione aggiunti-
va a quella vigente. Detta convenzione ag-
giuntiva — comportante una spesa di circa
525 miliardi di lire — prevede tutta una serie
di opere, che possono cosi essere compen-
diate: alcume varianti alla Milano-Napoli co-
me la Fiano-Valmontone e 'Arezzo-Forli; le
diramazioni Palidoro-Ottavia e Attigliano-Vi-
terbo-Palidoro dalla Roma-Civitavecchia; il
completamento della Udine-Tarvisio con il
tratto Tarvisio-Coccau cio¢ fino al confinc
con ’Austria; I'ampliamento a sei corsie del
I'autostrada Milano-Napoli nei tratti Mila-
no-Bologna, Arezzo-Attigliano e Valmontone-
Napoli; la costruzione del tratto Bologna-S.
Lazzaro-Forli dell’autostrada Bologna-Cano-
sa. Tale programma, esaminato favorevol-
mente dal Consiglio di amministrazione del-
I’ANAS nella seduta del 22 dicembre 1972
(con voto n. 1561), trovasi all’esame del Con-
siglio di Stato per il prescritto parere.

Pare evidente che, nel caso di cui trattasi,
non si configurerebbe una nuova concessio-
ne, bensi un’appendice-completamento della
convenzione attualmente vigente tra ANAS e
Autostrade-S.p.a. la quale continuerebbe, per
tanto, a restare in vigore con la validita delle
sue clausole, ivi compresa quella relativa alla
scadenza fissata, per legge, al 31 dicembre
dell’anno 2003, tant’e che le opere che si do-
vrebbero realizzare godrebbero di un perio-
do di ammortamento inferiore ai 30 anni, co-
me previsto dalla legge 24 luglio 1961, n. 729.

Tra le opere di ¢ompletamento delle auto-
strade gia affidate in concessione ad altre
societa, appare opportuno evidenziare, in
questa sede, per la loro importanza ed attua-
lita, quella prevista nei programmi della so-
cieta concessionaria dell’Autostrada Torino-
Alessandria-Piacenza, e relativa al tronco

i
|
!

Santena-Torino di km. 19,5, del costo presun-
to {con previsioni al 1973) di lire 36 mi-
liardi.

Lo schema di convenzione predisposto allo
scopo di regolare i rapporti con la predetta
societa & slato esaminato favorevolmente dal
Consiglio di amministrazione dell’ANAS ed
attualmente trovasi all’esame de] Consiglio di
Stato per il prescritto parere ai sensi dell’ar-
ticollo 7 della citata legge n. 287. Al riguardo,
si precisa che l'opera riguarda l'allacciamen-
to dell’Autostrada Torino-Piacenza, con la
Tangenziale Nord di Torino, che costituisce
il mezzo per realizzare la piena funzionalita
degli otto tronchi aperti al traffico. Difatti,
"attuale mancanza di un adeguato terminale,
con penetrazione nella cittd di Torino, costi-
tuisce un fattore notevole di disincentivazio-
ne all'utilizzazione dell’autostrada. La realiz-
zazione di tale tronco rispondera all’esigenza
pressante di risolvere adeguatamente i pro-
blemi di viabilita presenti nella fascia perife-
rica orientale della citta di Torino, in quanto,
nella sua prima parte, si identifica con l'ar-
teria prevista dal Piano regolatore generale
di tale citta.

Da ultimo, sempre nell’ambito delle con-
venzioni novative da stipulare ex lege n. 287,
merita particolare attenzione quella relativa
alla realizzazione dell’autostrada Livorno-Ci-
vitavecchia. Tale arteria, affidata in conces-
sione alla societa « Tirrenic » sin dal 1969,
non ha avuto ancora concreto avvio per obiet-
tive difficolta riscontrate nella scelta defini-
tiva del tracciato. Il passaggio, ciog, della pro-
gettazione dalla fase di massima a quella
esecutiva ha comportato — secondo i giusti
principi di assetto del territorio — la neces-
sita di sentire le due Regioni interessate: La-
zio e Toscana.

Si ¢ giunti, percio, ad una nuova progetta-
zione di massima che — allegata, come vuole
la legge, unitamente ad un nuovo pianoc finan-
ziario, allo schema di nuova convenzione —
¢ stata sottoposta all’esame del Consiglio di
amministrazione dell’ANAS sin dal maggio
1973 e ne ha ottenuto parere favorevole. Si
attende ora il prescritto parere del Consi-
glio d1 Stato prima di arrivare alla stipula
formale.
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E doveroso segnalare che la Livorno-Civi-
tavecchia risolvera la grave carenza che, per
tale tratto, si registra attualmente sull’itine-
rario internazionale E-1, il quale, in territo-
rio italiano, va dal conline francese di Ponte
S. Luigi sino a Palermo.

La societa intende costruire con criteri di
priorita il tronco Livorno-Grosseto, per sop-
perire alle notevoli carenze funzionali del cou-
rispondente tratto della statale Aurelia, e cio
anche in considerazione dell’attuale impossi-
bilita, da parte dell’ANAS, di intervenire su
tale statale con opere i allargamento e am-
modernamento, impossibilita dovuta alle
ben note, limitate disponibilita di bilancio
dell’Azienda.

Inoltre, & bene sottolinearlo, 'autostrada
in questione rappresentera una valida alter-
nativa, ad ovest, rispetto alla Milano-Napoli,
con funzione analoga a quella che, ad est,
esercita la ormai ultimata autostrada Adria-
tica: terza direttrice Nord-Sud, dunque, per
accorciare, come si usa dire da pilt parti,
I'ltalia, e rendere sempre pit1 fattibile 'avvi-
cinamento del Mezzogiorno alle grandi aree
industrializzate del Settentrione.

Ilustrata la situazione dei lavori in corso
di esecuzione, prima di passare all'indica-
zione di eventuali, futuri programmi, ¢ dovo-
roso sottoporre all’attenzione degli onorevoli
senatori le preoccupanti difficolta in cui si d:-
batte 1l settore delle autostrade in concessio-
ne, difficolta che, manifestatesi circa dieci me
si fa, non accennano a diminuire, ed il cui
perdurare potrebbe compromettere non solo
ogni futuro intervento nel campo autostrada-
le, ma anche lla possibilita di completamen-
to dei lavori in corso ¢, in taluni casi, minac-
ciare l'esistenza stessa delle societa comces-
sionarie, con gravissime ripercussioni per il
bilancio dello Stato.

Gli eventi che hanno negativamente inte-
ressato il settore nel corso degli ultimi mesi
si possono cosi sintetizzare:

1) crisi energetica e sue ripercussioni sui
traffici e, quindi, sugli introiti delle societa
concessionarie (divieti totali o parziali di cir-
colazione, aumento del prezzo della benzina);

2) abrogazione delle agevolazioni fiscali

previste dall’articolo 8 della legge 24 luglio
1961, n. 729;

3) entrata in vigore dell'IVA sui pedaggi
autostradali, con aliquota del dodici per cen-
to (1° gennaio 1974);

4) incremento dei costi di costruzione,
dei costi di esercizio e dei costi di gestione;

5) incremento abnorme ed assolutamen-
te imprevedibile dei costi del denaro;

6) restrizioni del credito deliberate dalla
Banca d’Ttalia, con conseguente difficolta di
approvvigionamento di fondi e di manteni
mento, quindi, degli impegni da parte delle
societa concessionarie.

Passando ad un’analisi pit dettagliata di
tali eventi, si ricorda come, nell’autunno del
1973, la crisi energetica, con le conseguenti
misure adottate dal Governo per farvi fron-
te, abbia costituito il primo campanello di
allarme per tutte le societh autostradali aven-
ti tronchi in esercizio. Il divieto di circola-
zione festiva (ed il semidivieto della prima-
vera dello scorso anno) nonché l'aumento
considerevole del prezzo della benzina hanno
contribuito in maniera preponderante a cau-
sare un calo mei volumi del traffico passeg-
geri, nel primo semestre del 1974, individua-
bile neila misura del 10,5 per cento, mentre
il decremento complessivo di traffico, com-
preso il settore merci & stato del 3,4 per
cento.

L’abrogazione, poi, delle agevolazioni fisca-
li previste dall’articolo 8 della legge 24 lu-
glio 1961, n. 729 (ad opera dell’articolo 42
del decreto del Presidente della Repubblica
29 settembre 1973, n. 601) & venuta a modi
ficare un elemento fondamentale per I'equi-
llibrio delle gestioni autostradali, provocando
riflessi negativi sia sui costi che sui ricavi e
vanificando in tal modo gli intenti che si era
prefisso il legislatore con l'articolo 8 della
legge n .729, cioe quelli di ridurre i costi e
di incentivare i traffici.

Ne¢ vanno trascurati gli effetti finanziari
connessi a tale nuova disciplina per quantc
riguarda le societa con in atto lavori di co-
struzione (¢ il caso dei rimborsi IVA) e, gene-
ricamente, per tutte le societa (vedasi il trat-
tamento previsto per le emissioni cbbligazio-
narie occorrenti al finanziamento delle auto-
strade, assoggettate ad un'imposta sostituti-
va mediante trattenuta alla fonte. E poi da
sottolineare 1'onere di tipo indiretto derivan-
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te dall’applicazione dell'TVA, con aliquota del
12 per cento sulle tarifle di pedaggioc a parti-
re dal 1° gennaio 1974. Tale aggravio per la
utenza ha costituito una concausa, non certo
marginale, della pesante riduzione dei traffi-
ai di cui si & fatto cenno innanzi. All'incidenza
dei maggiori oneri fiscali si sono venuti ad ag-
giungere — inseriti nel perdurante processo
inflattivo in atto, € in misura ben piu cospi-
cua — gli incrementi dei costi di costruzio-
ne, di esercizio e di gesticne sopportati dagli
enti autostradali. Si calcola, infatti, che dal
1° gennaio 1973 ad ogg, i costi di costruzio-
ne siano aumentati di circa il 70 per cento e
quelli di gestione di circa il 50 per cento;
percentuale, quest'ultima, destinata ancora
ad aumentare nel corrente anno in relazio-
ne al rinnovo del contratto nazionale del per-
sonale dipendente dalle societad concessiona-
rie. Motivo di notevole appesantimento de:-
le situazioni gestionali degli enti conces-
sionari ¢ stato inoltre l’abnorme incre
mento verificatosi, durante lo scorso anmo,
per i costi del denaro, sia a breve che per in-
terventi a lungo termine. Si sono cosi ma-
nifesiate delle profonde divergenze tra gli
elementi posti a base dei piani finanziari e
dei quali, come ¢ noto, i parametri del costo
del denaro assumono valore fondamentale.
Per memeria, si ricorda che 1 piani finanziari
recentemente approvati, ai sensi e per gli ef-
fetti della legge 28 aprile 1971, n. 287, cla-
borati nel periodo novembre 1972-febbraio
1973, prevedevano valori del costo del de-
naro mantenuti prudenzialmente nella fascia
dell’8,25 per cento-8,75 per cento, ¢ cid per
tener conto degli aspetti congiunturali allo-
ra presenti; si ricorda anche che il ricorso al
mercato finanziario, per gli enti concessio-
nari, non si esaurisce solo nella fase di co-
struzione, ma si prolunga anche nel periodo
imiziale di esercizio. A tutte le difficolta ora
segnalate si & aggiunta, inaspettata, la bru-
sca restrizione dell credito adottata dal Gover-
no nel contesto della politica antinflazionisti-
ca. Se si considera che & caratteristica pecu-
liare della concessicne autostradale il feno-
meno per il quale i piani finanziari — alla fi-
ne a pareggio — prevedono nei primi anni co-
sti elevatissimi e introiti molto bassi per in-
vertire poi il rapporto, tanto da registrare

negli ultimi anni costi relativamente bassi ed
introiti elevati, si comprende facilmente co-
me la maggior parte delle societh concessio-
narie, trovandosi nella delicata fase dei pri-
mi anni di esercizio, abbia impelilente ed im-
prorogabile necessitd di ricorrere con con-
tinuita ed abbondantemente al mercato fi-
nanziario per far fronte ad accertote esigen-
ze. Questo particolare aspetto della tema-
tica autostradale — inserendosi in una situa-
zione gia precaria per i motivi esposti — ha
posto alcune societd in condizione di non
poter oncrare impegni formalmente assunti
e giunti a scadenza. Tiattasi di impegni gia
ufficialmente riconosciuti ed approvati da:
competenti crgani dello Stato, in quanto inc-
renti ad incombenze direttamente derivanti
dalle convenzicni di concessione, regolar-
menile approvate,

A gquesto punto € opportuno ricordare che
le operazioni finanziarie delle societd conces-
sionarie a prevalente partecipazione pubbli
ca sono garantite dallo Stato per il rimborso
del capitale e il pagamento degli interessi fi-
no all'intero importo dell’investimento com-
plessivo per la realizzazione delle opere, de-
dotto il valore attuale del contributo statale
erogato. Gli eventuali oneri derivanti dalla
operalivitd di tale garanzia sono imputati al
fondo centrale di garanzia, istatuito con leg-
ge 28 marzo 1968, n. 382. Per memoria si ram-
menta che la dotazione iniziale del fondo era
di lire 20 miliardi e che le societa con opera-
zioni finanziarie garantite dallo Stato hanno
visto scadere — nel trimestre ottobre-dicem-
bre 1974 — rate di mutui per complessive
lire 46,839 miliardi . Si & parlato di dotazione
miziale di dire 20 miltardi perche — sebbene
tale importo sia diventato di circa lire
23 miliardi mediante interessi attivi — & noto
che per due societa (ATIVA S.p.a. e Auto-
camionabile della Cisa) era stata richiesta
l'operativita della garanzia dello Stato con
prevedibile conseguente assorbimento di
gran parte delle disponibilita attuali del fon-
do stesso. Tale wichiesta, si precisa, ¢ stata
poi annullata da parte degli enti mutuanti.

Le societa che per la loro particolare com-
posizione azionaria (prevalente capitale pub-
blico) sono attualmente assistite dalla piena
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garanzia dello Stato sono quindici, e precisa-
mente le seguenti:
Consorzio Autosirada Messina-Palermo;

Autostrada d’Aosta
S.p.A. (ATIVA);

Autostrade Centro Padane S.p.A.;
Autccamionabile della Cisa S.p.A;
Autostrada dei Fiori S.p.A.;

Societa Autostrada Ligure Toscana S.p.A.
(SALT);

Societa Autostrade Valdostane S.p.A.
(SAV);

Societa Autostrade Romane e Abruzzesi
S.p.A. (SARA);

Societd Autostrada Torino-Alessandria-
Piacenza S.p.A. (SATAP);

Autostrada del Brennero S.p.A.;
Autostrada della Valdastico S.p.A,;

Autostrada Serravalle - Milano - Ponte
Chiasso S.p.A.;

Autostrade di Venezia e Padova Sp.A,;
Consorzio Autostrade Messina-Catania;
Autovie Venete S.p.A.

Torino-Ivrea-Valle

Ad esse — ai sensi di legge — andranno ad
aggiungersi — allorquando si perfezioneran-
no le operazioni finanziarie occorrenti al fi-
nanziamento delle relative infrastrutture au
tostradali ancora da iniziare — la Societa
Autostrada Tirrenica S.pp.a., la Societa Italia-
na Traforo Autostradale del Frejus S.p.a. ed
1l Consorzio Autostrada Siracusa-Gela.

E opportuno mettere poi in giusta eviden-
za che dei restanti enti ocncessionari la so-
cieta Autostrade del gruppo IRI e la societa
Infrasud godono della garanzia dell'TRI, men-
tre le altre — pur presentando alcune diffi-
colta proprie di tutte le societa che operano
nel settore — non hanno impellenti e im-
prorogabili necessita di finanziamento.

Il problema rappresentato dalla restrizione
del credito resta ovviamente in tutta la sua
gravita per le societa garantite dallo Stato,
cio¢ per quelle societa che — giova ripeterlo
— poste nell'impossibilita materiale di far
fronte ai propri impegni, riverseranno la lo-
ro posizione debiloria sulle esigue disponibi-
lita di cui & dotato, come & detto, il fondo

centrale di garanzia. A titolo informativo s’
ricorda ancora che l'anticolo 15 delle con-
venzioni stipulate ex lege n. 287 prevede la
possibilitad di dichiarare decaduta la societa
in caso di insolvenza della concessionaria ri-
guardo alle obbligazioni emesse ed ai mutui
contratti. In tale evenienza I’ANAS subentre-
rebbe in tutti i rapporti obbligatori in corso,
costituiti dalla concessionaria decaduta, iv.
compresi quelli relativi alle obbligazioni ed
ai mutui contratti. Inoltre in caso di dichia-
rata decadenza — recita il penudtimo comma
dello stesso articolo 15 — « spettera alla con-
cessionaria il rimborso delle spese sostenu-
te ». Cid comporterebb per 'ANAS — e quin-
di per lo Stato — oneri tali da richiedere
interventi veramente radicali ed eccezionali
e quantificabili in alcune migliaia di miliardi.

Quindi, riassumendo, i problemi attuafi
delle societd concessionarie sono di duplice
ordine: finanziario ed economico. Tl proble-
ma finanziario pud identificarsi in due aspet-
ti fra loro influenzantisi, e ciog: a) I'impos-
sibilita pratica di ottenere nuovi prestiti con
solidati e persino l'erogazione dei mutui gia
concessi dagli istituti competenti, stante fra
I'alltro le dutficolta del collocamento delle ob-
bligazioni di contropartita; b) la perdita dei
fid1 bancari, dovuta soprattutto all’insicurez-
za delle concessionarie ed alla sfiducia da
parte delle banche che siano poi effettuate,
con celerita e compiutezza, le operazioni di
consolidamento,

I problemi di carattere economico sono pu-
re estremamente gravi: le cause sopra richia-
mate hanno squilibrato i piani finanziari. Ed
appunto la revisione dei piani finanziari, ri-
chiesta dalle societad concessonarie, ha lo sco-
po di trovare una soluzione ai problemi eco-
nomici che si sono accumulati in questo pe-
riodo. Certo & una questione malto grave e di
difficile soluzione; in seguitc esamineremo
1 possibili rimedi. Pero deve essere chiaro
che alcune autostrade sono costate e costano
troppo rispetto ai possibili introiti di pedag-
gio. In questi casi non credo che sia interes-
se di nessuno cercare di riequilibrare il pia-
no finanziario con una pura operazione am-
ministrativa che avrebbe come scopo solo
quello di colpire il deficit di bilancio, trasfe-
rendo gli oneri finanziari sui costi di costru-
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zione e con la conseguenza che si darebbe
l'automatica copeitura dello Stato alla suc-
cessiva operazione finanziaria di stipula dei
mutui. In tal modo, in pochi esercizi finan-
ziari, il deficit assumerebbe proporzioni
enormi.

Per Vaspetto finanziario, poi, che dovrebbe
assicurare sia la prosecuzione dei lavori che
I'assorbimento degli impegni assunti (I'espo
sizione complessiva delle societa a prevalen-
te pariecipazione pubblica verso il sistema
creditizio interno ed estero ammonta a circa
2.500 miliardi) & necessario che da parte del-
fe autoritd monetarie vengano precisati gli
indispensabili strumenti atti a ripristinare:
a) il flusso dei prestiti consolidati; ) insie-
me ed ancor prima le linee di crditc ban-
carie.

E chiaro che una considerazione emerge da
questi problemi: non c¢’e volume di traffico,
a tariffe accettabili, che possa riequilibrare
con i suoi introiti un piano finanziario che s:
basi sull’attuale tasso di interesse del dena-
ro. Pertanto si & dell’avviso che il problema,
nella sua interezza, richieda una revisione
globale delle concessioni affidate, 1icorren-
do ove necessario ad una modifica delle leggi
vigenti; analizzando nel concreto il program-
ma dei lavori in corso; assicurando la gestio-
ne con il mmimo delle spese; stabilendo esat-
tamente quali opere & necessario far prose-
guire nel contesto di un plausibile equilibrio
del piano finanziario; una volta definito
tale programma, & indispensabile che gli or-
ganismi finanziari assicurino il relativo credi-
to per evitare la sospensione dei lavori, dan-
nosa per le opere e per "aumento dei costi
che ne deriverebbe. In questa prospettiva ¢
anche necessario rivedere il programma di
ammodernamento e completamento inserito
in molte convenzicni ed approvato, a norma
dell’articolo 7 delia legge n. 287 con decreto
del Ministro per i lavori pubblici di concer-
to con il Ministro per il bilancio e la pro-
grammazione economica e con il Ministro
per il tesoro.

Certo, in una situazione del genere viene
ancora una volta ribadita I'esigenza inde
rogabile di definire quel piano nazionale
der trasporti i cui da tempo si parla e di
cui ogni giorno che passa sentiamo sempre

P

maggiore necessita. In concreto tale piano,
previsto nei documenti della programmazio-
ne economica nazionale, dovrebbe prevedere
una serie di interventi tra loro integrati, in-
teressanti tutti i settori del trasporto, entro
una visione globale di equilibrio (sia di inve
stimenti che di sviluppo) cui & necessario ri-
ferirsi, allo scopo di evitare gli inconvenienti
citati.

Dopo avere esposto il problema della crisi
del sistema autostradale, affronterei, alme-
no nelle sue linee general, il programma del-
le eventuali, future nuove concessioni.

Per la realizzazione di nuove opere auto-
stradali, — stante il disposto dell’articolo 11
della legge 28 aprile 1971, n. 287 — & necessa-
rio che venga approvato dal Parlamento il
prossimo programma economico nazionale
e che esse vengano inserite dagli organi com-
petenti nel programma stesso. Una soluzione
alternativa potrebbe essere la rimozione de}
divieto contenuto nel citato articolo 11 me-
diante esplicita deroga da sancirsi parimenti
con strumento legislativo. E palese che le
considerazioni svalte avanti sulle notevoli
difficolta registrate attualmente nel settore
In esame assumono ancora maggiore peso
nell'ipotesi di nuove concessioni autostrada-
I, Diminuzione del volume dei traffici, au-
mentati costi delle opere, difficolta di reperi-
re sul mercato lle necessarie risorse finanzia-
rie, insieme all’abolizione delle agevolaziomni
fiscali, dispiegano tutti i loro effetti nega-
tivi circa l'assenteismo da parte dello Stato
di nuove concessioni, limitandolo a quelie
che, in concreto, diano serie garanzie d
autofinanziamento. E per questo che le ri-
chieste di nuove concessioni vanno attenta-
mente esaminate sia per verificare la vali
dita atltuale dei piani finanziari (alcuni de
quali elaborati sei o sette anni fa), e cid
anche in vista dell’eventuale concessione
da parte dello Stato, della garanzia sussi-
diaria, sia per evitare che — a causa d:
una diretta concorrenzialitd con altre auto-
sarade gia concesse — possano per queste ul-
time modificaisi le previsioni di traffico pe-
ste a base dei rispettivi piani finanzari, tur-
bando cosi l'equilibrio dei piani stessi.

Ritengo a questo puntc di avere esaurito
la mia relazione; rimango a disposizione per
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rispondere alle domande che i senatori vor-
ranno rivolgermi.

PRESIDENTE. Laringrazio perla
sua esposizione, che & stata a mio giudi-
zio chiara e, soprattutto, realistica, e do la pa-
rola a coloro che desiderano porre domande.

MINGOZZI. Desidero rivolgere al-
I'ingegner Perotti due domande, che woglio
far precedere da una brevissima premessa
onde renderle piu esplicite, premessa che in-
tende sottolineare i motivi per i quali IS
Commissione del Senato ha deciso di pro-
muovere un’indagine conoscitiva sulla si-
tuazione autostradale.

L’iniziativa, non & stata tanto suggerita
dal desiderio di acquisire dati statistici, 1n
quanto per tale scopo sarebbe bastato chie-
dere una relazione, ma & stata ispirata da
ben pill gravi e importanti esigenze che ri-
guardano le scelte di politica economica ef
fettuate nel nostro Paese. E stata ispirata
dalla consapevolezza che per muscire dalla
situazione di recessione, divenuta dramma-
tica, & necessario procedere a un esame cr:
tico delle scelte di politica economica che
hanno cagionato squilibri e contraddizion’
esplosive, creando macroscopiche distorsio-
ni nel nostro modello di sviluppo. Mi pare
che tutte le forze politiche sono ormai con-
vinte che avere basato la nostra economia,
per il 34 per cento, sulla motorizzazione pri-
vata, (con conseguente costruzione indiscri-
minata di autostrade) ha rappresentato una
grave distorsione. Ne & scaturita, di conse-
guenza, la necessitd di una revisione criti-
ca della politica autostradale. L'ingegner Pe-
rotti ha gia detto che questo orientamento
ha ispirato il disposto dell’articolo 11 della
legge n. 287 del 28 aprile 1971, cioe il di-
vieto di investire, a breve termine, altre ri-
sorse nella costruzione di autostrade.

Vi @ stato, successivamente, un voto de'
Senato (espresso il 17 gennaio 1973), che ha
confermato tale orientamento, ribadito an-
che in occasione della discussione del bi-
lancio di previsione dello Stato del 1974.

Vorrei sapere dal Direttore generale del-
’ANAS se il Consiglio di amministrazione

dell’Azienda — preposto per legge ad espri-
mere il proprio parere sui programmi auto-
stradali — ha uniformato le sue decisioni a
tale orientamento o, come sembra a me, lo
abbia ignorato. Mi riferisco, ad esempio, al
I'approvazione, avvenuta mi pare nel dicem-
bre del 1972, del piano presentato dalla So-
cieta Autostrade del gruppo IRI, che prevede-
va il raddoppio del tronco dell’Autosole Mi-
lano-Napoli e la costruzione di altri tromchi.

L’ingegner Perotti ha detto che questo pia-
no & stato approvato dal Consiglio di ammini-
strazione dell’ANAS e che si attende 'appro-
vazione del Consiglio di Stato per il prescrit-
to parere. A me risulta, invece, che questo pa-
rere non sia stato mé sia atteso, almeno per
una parte dei lavori previsti da tale piano.
Chi percorra la Bologna-Piacenza puo consta-
tare che si & gia provveduto al raddoppio di
que] tronco. Probabilmente altri lavori saran-
no in corso anche se non si & provveduto alla
costruzione di nuovi tronchi. Desidererei sa-
pere come si concilia un fatto di questo ge-
nere col disposto dell’articolo 11 della legge
n. 287. Analoghe perplessita sorgono dalla re-
lazione del ministro Lauricella con la quale
ci si informava che le infrastrutture autostra-
daly da realizzare, nel periodo 1974-82, am-
montano complessivamente a 2.192 chilome-
tri, di cui 1.603,3 si riferiscono a nuove inizia-
tive gia assentite.

Anche queste previsioni si muovono i una
direzione del tutto diversa rispetto al dispo-
sto della legge n. 287.

Vi & stato, inoltre, il mancato blocco dellla
Revigo-Vicenza-Trento, anche se era gia sta-
to approvato di massima 1l tracciato della in-
tera autostrada. Mi rendo conto che questa
domanda sarebbe piu giusto porla al respon-
sabile politico anziché a] Direttore generale
dell’ANAS, ma (o faremo al termine di que-
sta nostra indagine. L’autostrada Rovigo-Vi-
cenza-Trento & stata considerata, anche per
dichiarazione di attuali esponenti del Gover-
no, la piu inutile d'Italia oltre che dannosa
per il paesaggio. Contro la prosecuzione de
lavori vi & stata una presa di posizione delle
popolazioni della zona oltre che degli enti lo-
cali. Ricordo il voto del consiglio comunale
di Trento, le petizioni e le migliaia di cartoli-
ne inviate al Presidente del Consiglio. Nono-
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stante tutto cio si continuano a portare
avanti i programmi per la realizzazione defi-
nitiva.

La seconda domanda si collega alla prima.
Vorrei sapere dal Direttore generale del-
I’ANAS se non ritenga che la rete autostrada-
le esistente sia soddisfacente anche ai fini dei
collegamenti fra i grandi centri piti distanti
del nostro Paese. Lo stesso ex ministro dei
trasporti, Preti, in una dichiarazione del giu-
gno 1974, quindi molto recente, parlando
dell’esigenza di una visione globale della po-
litica dei trasporti nel nostro Paese, sottoli-
neava che sono stati costruiti 1.500 Km di
autostrade non necessari, almeno per la par-
ticolare situazione in cui versa il Paese. Preti
concludeva dicendo che comunque per cin-
que anni in Italia non si doveva pill investire
una lira per le autostrade, potenziando vice-
versa (e ferrovie. Le stesse considerazioni
sono state fatte anche da molte altre parti.

Nelle dichiarazioni programmatiche, poi,
dell’attuale Governo le scelte prioritarie non
accennano ng alla viabilita in generale né alle
autostrade in particolare. D’altra parte l'inge-
gner Perotti ci dice che le utenze autostradali
diminuiscono e che le Socioetad si trovano
costrette a chiedere un aumento delle tariffe.

Da tutto ¢io sideduce che la rete autostra-
dale & pit che sufficiente. Occorrerebbe, sem-
mai, potenziare la viabilitd ordinaria miglio-
rando il reticolo delle strade secondarie. De-
sidero conoscere, in tal senso, anche il parere
del Diretiore generale dell’ANAS. Personal-
mente non concordo con la tesi secondo cui le
autostrade sarebbero strumento di incentiva-
zione economica. Sono probabilmente stru-
mento di incentivazione economica per alcu-
ni poli, ma non lo sono nel quadro di un as-
setto armonico del nostro territorio.

Abbiamo bisogno anche per quanto riguar-
da la viabilita di un diverso indirizzo politi-
co, che si muova in una visione organica di
assetto del nostro territorio, privilegiando la
viabilita ordinaria, le superstrade (vedi il
caso della E-7) necessarie per il riequilibrio
di sacche depresse del nostro Paese, nel con-
testo di un piano pill generale dei trasporti
concordato con le Regioni, preposte alla ge-
stione del territorio.

Una tale politica presuppone una ristrut-
turazione dell’ANAS sia a livello nazionale
che a livello locale, attraverso un maggiore
decentramento decisionale che preveda una
adeguata presenza delle Regioni.

MADERCHI. Desidero porre breve-
mente alcune questioni alle quali spero possa
essere data una risposta precisa. Il controllo
che I'ANAS esercita sulla societa autostrade
si ritiene sufficiente? Si ritiene che possa
essere condotto in modo rispondente alle
necessita, attraverso il metodo che sta se-
guendo in questo momento il consiglio di
amministrazione dell’ANAS, consistente nel
mettere all’ordine del giorno trecento prov-
vedimenti in una sola seduta, e chiudendo
la seduta nella stessa giornata.

Un’altra domanda & questa: poiche si in-
tende autorizzare la costruzione di nuovi
tronchi autostradali — ad esempio, la Atti-
gliano-Palidoro e la Fiano-Valmonione —
quali sono i criteri che suggeriscono la rea-
lizzazione di tali opere, visto che tutte le
popolazioni interessate sono nettamente con-
trarie? Per quanto riguarda in particolare la
Fiano-Valmontone, considerato che deve at-
traversare territori intensamente popolati,
c’¢ qualche preoccupazione per l'altissimo
costo di questo tronco che sconvolgera I'as-
setto del territorio dell’area romana? Oppure
si intende far scorrere tale collegamento in
prossimita del raccordo anulare, creando pe-
ro una serie di altri problemi sui quali ora
¢ bene non soffermarsi?

Un'ulteriore domanda: i raccordi con le
autostrade, vengono realizzati dalla societa
autostrade o dall’ANAS? Ad esempio, il co-
stosissimo raccordo della Salaria, a Passo

“Corese, con la A-1 & stato realizzato dal-

I’ANAS, con i fondi dell’ANAS, oppure con i
fondi della societd autosirade?

E ancora, 'ultima domanda, che ¢ analo-
ga a quella gia fatta dal senatore Mingozzi:
lo stato della rete ordinaria dell’ANAS & da
considerarsi soddisfacente? Possiamo accet-
tare che ’ANAS impegni le proprie risorse
per fornire svincoli e raccordi alle autostra-
de, o va considerato prioritario il miglio-
ramento di alcune strade statali che si tro-
vano in pessime condizioni?
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CROLLALANZA. Vorrei chiedere
al direttore generale del’ANAS se da parte
dell’azienda — tenuto conto che ormai si
pud considerare in gran parte completata la
rete delle autostrade, specialmente in rappor-
to all’accorciamento delle distanze Nord-Sud
— sia stato esaminato il problema del colle-
gamento della rete delle autostrade con i
grandi centri urbani, per attraversare i quali
tuttora mancano strade veloci di1 scorrimen-
Lo, sia sopraelevate sia sotterrance.

Seconda domanda: per le opere gia in
avanzaio corsc di costruzione, ritiene 'ANAS
di avere i mezzi e la possibilita di comple-
tare i lavori? Mi riferisco in modo particolare
alla Taranto-Sibari, che rappresenterebbe
I’elemento di congiunzione tra le due auto-
strade — longitudinale e trasversale — me-
ridionali, in considerazione anche della pre-
senza del grosso complesso siderurgico di
Taranto e nella prospettiva di rendere pit
agevoli i traffici commerciali con la Sicilia.

A queste due domande aggiungo una osser-
vazione: oggi la rete delle autostrade pre-
senta dei tratti superaffollati e, specie nel
Mezzogiorno, dei tronchi che non hanno uno
sviluppo di traffico adeguato. Chiedo se non
sia opportunc potenziare il reticolo di acces-
so alle autostrade con strade a carattere lo-
cale, che possano assicurare un pilt omoge-
neo utilizzo della intera rete autostradale.

ARNON E. Abbiamo ascoltato, alcuni
mesi addietro, una relazione dell’'onorevole
Lauricella, che ha messo a fuoco i problemi
relativi alle autostrade. Ricordo che egli dis-
se che oggi non si pud pensare di costruire
autostrade senza avere una visione organica,
e soprattutto parld — e stamattina ne ab-
biamo sentito una eco molto responsabile
nella relazione del direttore generale del-
I’ANAS — di un ripensamento e di un esame
critico, accennando all’opportunita di miglio-
rare la viabilith ordinaria, e sottolineando
che questa esigenza ¢ prioritaria rispetto alla
programmazione di nuove autostrade. Cer-
tamente l'onorevole Lauricella ha espresso
un parere politico sull’argomento. Sarebbe
interessante, secondo me, sentire come que-
sto tipo di ripensamento ed esame critico &
visto dall’organo tecnico-amministrativo, cio¢

da chi deve gestire le scelte compiute a livel-
lo politico.

AVEZZANO COMES. Facciomio
il secondo interrogativo del collega Mingozzi,
se ciog non si ritenga che la rete autostradale
esistente sia soddisfacente. Del collega Min-
gozzi, invece, non condivido la prima doman-
da, se cioe il consiglio di amministrazione del-
I’ANAS si & uniformato agli orientamenti del
Parlamento tendenti a bloccare nuove ini-
ziative autostradali; mi rendo infatti conto
che questa risposta il direttore generale dif-
ficilmente la potra dare, perche si tratta di
una risposta di carattere politico che deve
esserci data dal Governo e non dal direttore
generale dell’ANAS.

Vorrei invece una risposta molto precisa,
che, credo, il direttore generale potra darmi,
a questo quesito: & vero che la costruzione
di un certo tronco autostradale & stata ri-
chiesta da nazioni europee, e potra tale tron-
co realmente servire a far decollare 'econo-
mia di alcune zone del Veneto? Vorrei anche
sapere se & vero che la costruzione di tale
tronco sarebbe a totale carico delle nazioni
che lo richiedono e se & previsto un contri-
buto italiano. Cosa ne pensa il direttore ge-
nerale del’ANAS nella sua qualita di tecnico?
Questa ¢ la domanda.

SAMONA. A mio avviso esiste un pro-
blema di base: pianificare tutta la rete dei
trasporti, non solo quella delle strade e delle
autostrade ma anche quella delle ferrovie,
delle linee marittime e acree. Ormai la poli-
tica economica € orientata non piui verso uno
sviluppo per poli, ma verso un’organizzazio-
ne capillare del territorio; di conseguenza
dovrebbe essere dato un particolare impulso
alla realizzazione di una diffusa rete di stra-
de ordinarie, nel quadro appunto di un piano
generale delle comunicazioni che valorizzi il
ruolo delle Regioni. L’elaborazione di tale
piano andrebbe sviluppata immediatamente,
nonostante la difficile congiuntura. L'Inghil-
terra, durante la seconda guerra mondiale,
ha dato un esempio grandissimo al riguardo.
Nei periodi piu terribili dei bombardamenti
di Londra si faceva la ricerca urbanistica e
si creavano i capisaldi per una legge urba-
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nistica su tutto il territorio britannico: co-
me decentrare le grandi metropoli, come po-
tenziare strade e poli di sviluppo, eccetera.
Questo grande programma fu pronto a guer-
ra finita. Noi dovremmo imitare tale esem-
pio.

PRESIDENTE. Le sue osserva-
zioni, senatore Samona, potranno essere ar-
gomento di dibattito in sede di discussione
dello stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dei trasporti.

S EMA. Sono in questa Commissione
da un paio di anni e in ogni discussione che
si e svolta qui non c’¢ stato nessuno che non
abbia contestato lo stato di caos dell'intero
nosiro sistema di trasporti o che non abbia
sottolineato l'enorme costo e i guasti per
I'economia nazionale che sono causati da
questo stato di caos. Non lo diciamo sdlo
noi, ma lo sentiamo dire dal Ministro dei
trasporti, lo sentiamo dal Ministro dei lavori
pubblici, lo sentiamo dal Ministro della ma-
rina mercantile. Sono essi stessi a ricono-
scerlo ed essi stessi a far rimbalzare la palla
della responsabilita dall'uno all’altro. 11 fat-
to & che ¢ maturata ormai la necessita di un
piano generale dei trasporti. In questa situa-
zione, uno dei settori che soffre maggior-
mente della inefficienza dei collegamenti, &
quello portuale. La domanda & questa: come
avviene in pratica, nella impostazione pas-
sata e presente di un piano autostradale, il
collegamento fra autostrade e porti?

Seconda domanda. Come il settore auto-
strade si & posto il problema di alleggerire il
caos e l'asfissia del nostro sistema portuale?
Il nostro Paese importa 1'80-85 per cento di
cio che occorre per la nostra economia e
questo 85 per cento parte e arriva nei porti
nazionali. Si & posta tale domanda una so-
cieta o il complesso di societa che gestiscono
le autostrade italiane?

ZACCARI. Brevissimo intervento per
porre tre domande, che in sostanza ripetono
quelle gia poste da altri colleghi, al direttore
generale del’ANAS, il quale ha fatto una
esposizione lucida e completa della situazio-
ne. Innanzitutto desidero precisare che non

voglio entrare nella polemica se sia stata
giusta o meno la politica autostradale seguita
in Italia. Al riguardo non mi sento di condi-
videre il giudizio negativo del senatore Min-
gozzi, perche penso che le autostrade abbia-
no contribuito allo sviluppo commerciale,
turistico e industriale di tante zone d’Italia;
abbiano favorito il collegamento con il si-
stema autostradale europeo, nonche il rav-
vicinamento tra il Nord ed il Sud dell'lta-
lia. Fatta questa premessa, 10 desidererei
chiedere al direttore generale dell’ANAS: la
rete autostradale fino ad oggi realizzata ¢,
a suo avviso, idonea e sufficiente, oppure
egli ritiene che debbano esserci integrazioni
pur in una visione globale della politica dei
trasporti, quale & stata prospettata da alcuni
onorevoli colleghi?

Seconda domanda. Di fronte alla crisi che
ha colpito il settore autostradale ed in par-
ticolare determinate societd concessionarie,
(ad esempio a me risulta che la Socieia Auto-
strada dei fiori, che ha costruito la Savona-
Ventimiglia, sia in una situazione fallimen-
tare: mi si dice che abbia una perdita men-
sile di un miliardo e 200 milioni tra ammor-
tamenti e gestione) di fronte a tale crisi, ri-
peto, come giudica I’ANAS che possono esse-
re risolte le pilt gravi situazioni?

Terza domanda, che pure riecheggia quan-
to gia detto da alcuni colleghi: non ritiene
I’ANAS, proprio sotto un aspetto eminente-
mente tecnico, che si debba oggi manifestare
un maggior interesse, una maggior attenzione
per la viabilitd cosiddetta minore, statale,
regionale e provinciale, allo scopo proprio di
valorizzare la rete autostradale gia esistente?

PRESIDENTE. Onorevoli colle-
ghi, prima di dare la parola per la replica
al direttore generale dell’ANAS, devo per-
mettermi di sottolineare che molte delle do-
mande che sono state rivolte sono di carat-
tere eminentemente politico, dovuto, eviden-
temente, alla nostra inclinazione mentale.
Peraltro, non dobbiamo dimenticare che il
direttore generale dell’ANAS ¢ il capo di un
organismo soprattutto tecnico, esecutivo di
volonta politiche. Ho ritenuto di dover pre-
cisare questo per togliere dall'imbarazzo il
funzionario e sfrondare buona parte delle
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risposte che si appresta a dare, perche, evi-
dentemente, molto di ¢id che ¢ stato chiesto
a lui dovra essere ripetuto in sede politica
ad esponenti politici. Cio premesso do la pa-
rola all'ingegner Perotti.

PEROTTI. La ringrazio, onorevole
Presidente, e comincio con il rispondere al
senatore Mingozzi, dando lettura dell’arti-
colo 11 della legge n. 287 il quale cosi re-
cita: « E sospeso il rilascio di concessioni
per la costruzione di autostrade a partire
dall’entrata in “vigore della presente legge
sino all’approvazione, da parte del Parlamen-
to, del prossimo programma economico na-
zionale ». Con questa legge, cioe, & stata de-
cretata la sospensione del rilascio di nuove
concessioni, ma non di quelle gia assentite.
Inoltre, la stessa legge n. 287, ancora all’ar-
ticolo 11, stabilisce che, « qualora debba
provvedersi a innovazione, ammodernamento
e completamento, la convenzione e il piano
finanziario dovranno indicare specificamen-
te e fissare i termini e le modalita di rea-
lizzazione ». Ebbene, assicuro che il Consi-
glio d’amministrazione dell’ANAS ha sempre
operato rispettando il disposto di tale arti-
colo 11, cio¢ nuove concessioni non sono
state né esaminate né assentite.

E stato chiesto se sia da ritenersi soddi-
sfacente 'attuale rete autostradale italiana.
1l parere tecnico dell’Azienda & di ritenere
senz’altro soddisfacente l'attuale rete auto-
stradale, cosi com’¢ stata impostata e rea-
lizzata. E pero doveroso aggiungere che puod
essere formulata la necessita di qualche ul-
teriore realizzazione. Dove? Nei collegamenti
con l'estero, percheé ritengo sia importante
per I'Ttalia realizzare il maggior numero pos-
sibile di collegamenti con l'estero. Ci sono,
in proposito, richieste dalla Jugoslavia, dalla
Germania, dalla Svizzera, dalla Francia e pen-
so che sarebbe senz’altro vantaggioso per il
nostro sistema economico attuare tali colle-
gamenti. Percid non ritengo opportuno boc-
ciare la possibilita di realizzarli senza un
approfondito esame.

MADERCHI. Questa ¢ una conside-
razione fatta da un punto di vista politico?

PEROTTI. Quella de]l’ANAS ¢ una
valutazione tecnica che scaturisce da consi-
derazioni di politica economica. Ciog, I'Azien-
da ritiene economicamente vantaggioso per
I'Ttalia procedere al collegamento della pro-
pria rete autostradale con quella degli altri
Paesi. Cio non significa che 'ANAS non ten-
ga presenti anche le altre necessita. Lo dimo-
stra il fatto che da tempo I’Azienda sta sol-
lecitando le autorita politiche perche sia dato
il via al potenziamento della viabilita ordi-
naria. Si tratta di un problema che esiste non
da adesso ma che ora ha assunto aspetti
addirittura drammatici per via dell’aumento
dei costi, della loro revisione, che incide per
I’80 per cento sul bilancio e che, se non si
attuera un rifinanziamento dell’ANAS, com-
porterd la sospensione di molti lavori su
opere incomplete, non potendosi sopportare
pagamenti rapportati ai prezzi attuali ma di-
sposti in base a valutazioni da tempo supe-
rate.

Il senatore Avezzano Comes, con la sua
domanda, evidentemente si riferiva all’auto-
strada dell’Alemagna. Credo di aver gia ri-
sposto quando ho detto che & un’autostrada
che non va scartata a priori e che va esami-
nata in tutti i suoi aspetti, negativi e posi-
tivi. Informo la Commissione che 1'onorevole
Lauricella nel mese di ottobre ha nominato
una commissione tecnico-amministrativa di
studio, di cui io sono il presidente, che ha
compiti molto vasti, fra cui quello di pren-
dere contatto, cltre che con le Regioni, anche
con gli Stati esteri.

MADERCHTI. Vorrei sapere chi & il
presidente della societa per l'autostrada di
Alemagna.

ARNONE.
presente.

E il senatore Caron qui

MADERCHTI. Allora mi sembra che
siamo in una situazione nella quale non pos-
siamo andare avanti. Il Direttore non deve
parlare alla presenza del Presidente della
societa per il cui progetto sta lavorando una
commissione: non mi sembra corretto.
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PRESIDENTE. Ilsenatore Caron
ha il diritto, riconosciutogli dal Regolamen-
to, di partecipare ai lavori della Commissio-
ne. Ricordo inoltre che egli ha chiesto di es-
sere ascoltato, nell’ambito dellindagine in
corso, nella sua qualita di Presidente della
Societa per l'autostrada di Alemagna.

PEROTTI. Comunque la commis-
sione sta studiando la questione, quindi non
posso ancora dire nulla circa i risultati cui
essa ¢ pervenuta.

SAMONA . Seposso dare un consiglio
per l'esperienza che ho in merito, suggerirei
di tener conto del parere di illustri urbanisti
europei ed americani i quali hanno affermato
che se I'Ttalia continuera a costruire auto-
strade senza realizzare superstrade in senso
trasversale est-ovest, fard una cosa assoluta-
mente sbagliata dal punto di vista generale.
Si potrebbe costruire, sostenendo una spesa
molto minore di quella che occorrerebbe per
un’autostrada, una superstrada che parta da
Brescia e arrivi fino a Trieste passando da
Belluno, Feltre, Trento, eccetera.

GROSSI. Il problema del collegamen-
to con l'estero, cui il dottor Perotti ha fatto
cenno, non ¢ gia sufficientemente risolto dal-
la Brennero? Che finalita viene ad avere la
autostrada di Alemagna rispetto all’auto-
strada del Brennero? Mi sembra, tra l'altro,
che la Venezia-Padova si vada a congiunge-
re con l'autostrada del Brennero.

PEROTTI.
studiare.

E uno degli aspetti da

In tema di piano di attivita, noi, in attesa
del varo del nuovo piano nazionale dei tra-
sporti, di iniziative parlamentari ¢ ammini-
strative, abbiamo istituzionalizzato il rappor-
to con le Regioni. L'Azienda, ciog, sta svol-
gendo presso le Regioni un'indagine conosci-
tiva delle esigenze locali, in modo da arri-
vare alla predisposizione, almeno per quel
che concerne la viabilita di interesse regio-
nale e nazionale, in un quadro di insieme di
cui potra tenersi conto in sede di redazione
del nuovo piano dei trasporti.

SAMONA . Piano che dovrebbe es-
sere non soltanto viario ma anche ferrovia-
rio, in un collegamento ovvio e logico.

PEROTTI. Senzaltro. Dico anzi di
pitiz il piano dovra contemperare la soluzio-
ne del problema delle strade, delle ferrovie
e anche degli aeroporti, tenere cioé conto che
i terminali delle infrastrutture in tema di
trasporti sono rappresentati dagli aeropor-
ti, dai porti e dai punti di confine.

L’ANAS ha gia avviato da 5-6 mesi l'in-
dagine di cui parlavo presso le Regioni, con
le quali, ripeto, ¢ stato istituzionalizzato un
rapporto continuo: tutto cio che viene sotto-
posto al Consiglio d’amministrazione del-
I’ANAS ¢ stato preventivamente sottoposto
al parere delle Regioni. attraverso loro rap-
presentanti, in quanto siamo pienamente con-
vinti della utilita di questi contatti.

Il senatore Maderchi ha chiesto notizie sul
contrello esercitato dal’ANAS. L’esame da
parte del Consiglio d’amministrazione & sol-
tanto l'ultimo atto. Il controllo, infatti, ini-
zia presso gli uffici periferici, istituiti appo-
sitamente per la sorveglianza sulle societa
concessionarie. Uffici periferici che si occu-
pano soltanto delle concessionarie, cioé non
promiscui, sorgono a Pescara, Bologna, Ge-
nova e Messina. Essi si occupano dell’istrut-
toria dei progetti e delle perizie presentati
dalle societa concessionarie. Progetti e pe-
rizie passano quindi all’esame della Direzio-
ne generale, presso cui esistono altri organi
— gli ispettorati — amministrativi e tecnici.
Infine, si arriva all’esame da parte del Con-
siglio d’amministrazione, in forma riassun-
tiva elaborata da una Commissione di esper-
ti dello stesso Consiglio.

Ci puo essere, & vero, la trattazione, duran-
te una riunione del Consiglio d’amministra-
zione, anche di 300 pratiche, la maggior par-
te delle quali, peraltro, riguarda concessioni
di revisioni di prezzi, cioé argomenti di rou-
tine. Le pratiche riguardanti argomenti so-
stanziali sono, invece, in numero limitatis-
simo.

I problemi concernenti la Fiano-Valmonto-
ne, la Taranto-Sibari e, in generale, il com-
pletamento dei vari collegamenti e prolunga-
menti si inseriscono tutti in quello della ri-
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soluzione della crisi della gestione autostra-
dale. E chiaro che se la situazione rimane
qual & attualmente, tutti questi problemi ri-
marranno insoluti, in quanto oggi non & asso-
lutamente possibile affrontare la realizzazio-
ne di nuovi tronchi.

CROLLALANZA.
giusta, non c'¢ dubbio.

Considerazione

PEROTTI. Misembra che prima di
tutto si debba risolvere questo problema, e
poi, nel contesto del piano nazionale dei tra-
sporti, si potra decidere se un’autostrada &
opportuno costruirla o meno. Secondo me ¢
un problema che si pud risolvere con contri-
buti dello Stato a fondo perduto, in modo
da riequilibrare i piani finanziari, seguendo
cioé l'impostazione della vecchia legge del
1955, la quale ha reso possibile la realizza-
zione di alcune autostrade che oggi si trova-
no in una situazione finanziaria non sfavore-
vole proprio perche, a monte, hanno un con-
tributo dello Stato, che varia dal 4 al 40 per
cento, e che consentiva, come consente anco-
ra oggi, di praticare tariffe accettabili, evi-
tando cosi di ottenere l'effetto di non far
usare 'autostrada percheé troppo dispendio-
sa. Questo &, ad esempio, il grosso problema
dell’autostrada dei Fiori. Certo non & sempli-
ce indicare delle soluzioni. E chiaro che si
tratta di reperire capitale sociale, in modo
da ridurre gli oneri finanziari passivi. Il ca-
pitale sociale puo essere fornito dallo Stato,
dall'IRI o dall’ANAS: & una scelta di carat-
tere politico.

I raccordi vengono realizzati dall’ANAS in
base alla legge n. 729 integrata da una legge
successiva. Il raccordo Fiano-Salaria, in par-
ticolare, & stato realizzato dall’ANAS.

MADERCHTI.
questo, immagino.

Costosissimo anche

PEROTTI. Dico una cifra a memo-
ria: tre miliardi e mezzo, tenuto conto che
comprende anche un ponte sul Tevere e 'at-
traversamento dei centri abitati. E un pro-
blema che si vive tutti i giorni, ma & di ca-
rattere comunale ed interessa gli enti locali.

CROLLALANZA. Glientilocali
non hanno mezzi, ed oggi hanno 18 mila mi-
liardi di disavanzi e debiti consolidati.

PEROTTI. Pernoiquesto ¢ ancora
un problema di enti locali, perche si tratta
di strutture interamente connesse con i piani
regolatori. Abbiamo un chiaro esempio co-
stituito dalla tangenziale di Napoli: esso &
irripetibile, perché assoggettiamo gran parte
della collettivita locale, per 1'uso di una in-
frastruttura che & necessaria alla vita della
citta, al pagamento di un pedaggio piuttosto
notevole, perche i costi di costruzione sono
notevolissimi, e quindi creiamo all’interno
di una struttura abitativa una difficolta enor-
me. In un sistema integrato si poteva realiz-
zare un tratto autostradale, lasciandone un
altro aperto all'uso della citta, tenendo pero
presente che questo costo va poi caricato sui
contigui tronchi di autostrada.

MINGOZZI.
ziale di Bologna.

Come per la tangen-

PEROTTI. Esatto. L’azienda & anche
disposta a costruire queste strutture: si trat-
ta di varare provvedimenti legislativi che
gliene diano la possibilita. Il problema esi-
ste, ed & importante.

Con quanto ho detto sopra ho gia risposto
al senatore Arnone.

CAVALLI. Unabreve domanda. Cosa
ne facciamo dei trafori del Gran Sasso?
Quanto sono costati alla collettivitd nazio-
nale?

PEROTTI. Possorichiamare quello
che ho detto a proposito dell’opportunita di
rivedere i programmi in corso.

Ci sono le difficolta finanziarie della SARA.
Quelle tecniche sono state superate.

SEMA . Le falde d'acqua non rappre-
sentano pit una difficolta insuperabile?

PEROTTI. Laprima falda & stata
superata. Si prevede di incontrarne un’altra.
Le previsioni definitive, perd, non si cono-
scono ancora.



Senato della Repubblica

— 29 —

VI Legislatura

8* COMMISSIONE

2° RESOCONTO STEN. (23 genmaio 1975}

PRESIDENTE. Nonessendovialtri
quesiti congediamo il Direttore generale del-
I'ANAS ringraziandolo per il suo proficuo in-
tervento.

Onorevoli colleghi, proseguendo nella mo-
stra indagine abbiamo qui con noi l'inge-
gner Santucci, presidente e amministratore
delegato della societd Autostrade del grup-
po IRI.

Do la parola all'ingegner Santucci perche
svolga la sua relazione, dopo di che inter-
verranno quei colleghi che abbiano quesiti
da porre.

SANTUCCI. Onorevole Presidente,
onorevoli semnatori, desidero innazitutto rin-
graziare per questo invito ad esporre i pro-
blemi della societd che rappresento. Espor-
ro questa mattina problemi che riguardano
in particolare la nostra societa, la societa
Autostrade del gruppo IRI, e il suo inqua-
dramento pel sistema autostradale, i proble-
mi di oggi e le prospettive future.

Cominciamo dalla posizione della societa
Autostrade nel settore autostradale.

I sistemi di costruzione ed esercizio delle
autostrade nella vigente normativa sono in
Ttalia essenzialmente tre:

1ealizzazioni dirette da parte dello Stato
(ANAS), 1& dove l'istituto della concessione
non risulta idoneo sia quale strumento eco-
nomico sia per i {ini che si vogliono consegui-
re (com’¢ il caso dell’autostrada Salerno-Reg-
gio Calabria senza pedaggio);

concessione di rete alla societa Auto-
strade del gruppo IRI che opera in base alla
legge 28 marzo 1968, n. 385, che individua
e fissa i compiti della societa. In aderenza
a tale sua particolare regolamentazione i
programmi assemtiti alla societh Autostrade
derivano da precise decisioni del Panlamen-
to e del Governo (si ricordano al riguardo
I'articolo 16 della legge 24 luglio 1961, n. 729,
e l'articolo 1 della legge 28 marzo 1968, nu-
mero 385);

concessione di singole autostrade assen-
tite in base alla legge 24 luglio 1961, n. 729,
successivamente innovata, come sistema con-
cessionale, dalla legge 28 aprile 1971, n. 287.

La caratteristica del funzionamento dei
due tipi di concessione & che la concessione
della societa Autostrade del gruppo IRI fun-
ziona con garanzia IRI e non con garan-
zia dello Stato, mentre le altre concessio-
ni sono attribuite a societa rette da una ga-
ranzia diretta dello Stato e da un fondo
di garanzia appositamente istituito.

La situazione della rete autostradale a
fine 1974, con suddivisione fra i tre sud-
detti tipi di intervento & la seguente. Totale
delle realizzazioni dirette dello Stato: 750,35
chilometri; totale delle realizzazioni della
societa Autostrade (gruppo IRI): 2.903,8; to-
tale realizzazioni di altri concessionari: 3
mila 86,1. La situazione attuale di esercizio
& di 680,4 chilometri di realizzazione diretta
dello Stato; 2.299,3 della societh Autostrade
(gruppo IRI); 2.196,8 di aliri concessionari.
In sostanza per un totale di 5.176 chilometri
in esercizio, che insieme con i 623 in costru-
zione e i 940 in programma raggiungono la
cifra complessiva di 6.740 chilometri,

In costruzione da parte della societd Au-
tostrade IRI sono attualmente le seguenti au-
tostrade: Voltri-Alessandria-Santhia di 151
chilometri, Udine-Carnia di 40 chilometri, Ca-
serta-Salerno di 54 chilometri e Bari-Taranto
di 68 chilometri. Sono inoltre in corso di
esecuzione i seguenti ampliamenti, riguar-
danti 215 chilometri di autostrade in eser-
cizio, e precisamente: il raddoppio della
Multedo-Albisola di 30 chilometri (era ad
una carreggiata sola e si sta facendo ades-
so una seconda carreggiata), il raddoppio
(seconda carreggiata) dei rami terminali di
Napoli dell’autostrada del Sole per olire 8
chilometri, 'ampliamento (a sei corsie) del-
la Milano-Bergamo per 6 chilometri e l'am-
pliamento (pure a sei corsie) della tratta
Piacenza-Bologna dell’autostrada del Sole.

La societa & impegnata in maniera mas-
siccia in questo periodo nelle costruzioni e
quindi ha oggi dei carichi di costruzione
piuttosto notevoli.

Come ho gid detto, la legge n. 385 fissa
lo scopo sociale della societad e lo fissa in
maniera che qualsiasi variazione deve essere
fatta attraverso il Parlamento. Posso preci-
sare che vi € un articolo della legge n. 287
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che blocca, cioe riporta alla volonta del
Parlamento, la costruzione delle autostra-
de; ma ¢ un articolo che per moi ¢ pleona-
stico, in quanto qualsiasi variazione di pro-
grammi di costruzione autostradale da par-
te della societa del gruppo IRI deve neces-
sariamente essere riportata comunque alla
volonta del Parlamento. La legge n. 385 fissa
anche un punto molto preciso all’articolo 1,
e cioé il oriterio di economicita della con-
duzione della societa del gruppo IRI. Gia
la legge che disciplina le partecipazioni sta-
tali stabilisce 'economicita della conduzio-
ne, ma questa & ribadita specificamente dal-
fa legge mn. 385, che fissava anche talune con-
dizioni, oggi non pilt in vigore, per conse-
guire questa economicita. Quando & stata
approvata la legge n. 385 per puntualizzare
con pii1 precisione le caratteristiche di que-
sta societa, fu affidata ad essa un nuovo pro-
gramma costruttivo, che non richiedeva ulte-
riori contributi dello Stato ma « forfettizza-
va » quelli precedenti, concessi per la rete as-
sentita all'IRI nel 1961 Tale legge non conte-
neva ulteriori elementi, perd confermava due
cose: il regime fiscale nel quale avrebbe ope-
rato la societa e le tariffe che avrebbe ap-
plicato. In sostanza veniva stabilito un pro-
gramma in cui vi erano anche le autostrade
a carattere promozionale, quindi non remu-
nerative, e si ricercava l'economicitd attra-
verso un maggiore reddito delle autostrade
prima costruite con una maggiorazione di
tariffa per tutta quanta la rete. In secondo
luogo venivano ribaditi i concetti del si-
stema sostitutivo agevolato dell’'imposizione
fiscale, per il quale soprattutio due aspetti
erano fondamentali: l'esenzione dei pedag-
gi da ogni imposta e quindi la libera acquisi-
zione per la concessionaria delle possibilita
offerte dal mercato dei traffici; e, forse piut
importante, la possibilita di emettere obbli-
gazioni in esenzione d’imposta, il che voleva
dire poter acquisire i mezzi finanziari ne-
cessari alle pure condizioni di mercato, sen-
za maggiorazioni di costi di messuna natu-
ra. Queste erano le due condizioni fondamen-
tali; le altre le possiamo considerare secon-
darie, come l'esenzione da imposte di regi-
stro, di bollo, catastali e ipotecarie, che pos-

sono rientrare in un normale esercizio, non
sono cio¢ determinanti ai fini dell’assetto
economico della societa voluto dalla legge.
Devo aggiungere che si trattava di agevola-
zioni strumentali per contenere al minimo i
costi di costruzione e di gestione, e quindi
al minimo il contributo diretto dello Stato,
per ampliare le possibilita di introito e mon
per l'acquisizione di benefici di tipo incen-
tivante per la concessionaria. Non c'era bi-
sogno di incentivazioni per le iniziative, per-
che la societa Autostrade pud variare i suoi
programmi solo per la volontd del Parla-
mento Quindi si trattava di benefici di tipo
strumentale. Infatti, per quanto riguarda la
redditivitd della societd, ben difficilmente
¢ reperibile qualcosa di pil, in quanto la
massima redditivita & limitata all’8 per cento
del capitale sociale, tutto & devoluto all’era-
rio e quund: praticamente la tassazione & al
100 per cento del reddito oltre il limite pre-
detto dell’8 per cento, che oggi non rappre-
senta nemmeno quello che & il costo del
denaro; c’¢ inoltre il vincolo secondo cui non
si pud remunerare il capitale sociale fin
tanto che non sia finito il programma di
legge, il che vuol dire che tutte le possibilita
di finanziamento della societd vanno river-
sate sulle costruzioni ancora da fare, secon-
do il concetto che ho espresso prima e cioe
che si deve trovare l’economicitad nell’inter-
mno stesso della struttura della societd, cio&
attraverso la maggiore redditivitd delle vec-
chie autostrade dando cosi la possibilita di
compensare il mancato pareggio di quelle a
carattere promozionale,

La legge fissa anche il limite di scadenza
della concessione, che non & neanche varia-
bile (anche questo & un elemento di carat-
tere economico di una certa importanza):
essa lo fissa direttamente al 2003 per tutta
la rete. Questo & I'anno di riversibilita allo
Stato di tutta la rete autostradale assentita
all'IRI.

Nel corso dell'ultimo biennio sono inter-
venuti alcuni eventi I1 1973 puo essere pre-
so come un punto fisso: il bilancio del 1973
della societd Autostrade si & presentato per-
fettamente allineato a quelli che erano i
dettam: della legge, in quanto si & chiuso
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con 33 miliardi di disponibilitd per ammor-
tamenti di carattere finanziario contro inve-
stimenti inferiori ai mille miliandi; cio& era-
vamo sull’ordine di un trentesimo dell’inve-
stimento, quale & stabilito dalle morme per
l'ammortamento nel tempo dei sistemi di
concessione, in particolare dei sistemi au-
tostradali, la cui durata effettiva & prevista,
come gia detto, fino al 2003. Perd dopo il
1973 sono intervenuti degli elementi che han-
no portato ad uno squilibrio di questa si-
tuazione: 1) 'emanazione dei provvedimenti
delegati per l'attuazione della riforma fisca-
le; 2) l'aumento rapido dei costi delle co-
struzioni, che sono andati oltre ogni previ-
sione possibile; 3) l'insorgere della orisi e-
nergetica, con i provvedimenti restrittivi del
traffico che ne sono conseguiti e le mutate
prospettive di sviluppo della domanda (mino-
re sviluppo della domanda prevedibile do-
vuto non tanto piti ormai a quelli che sono
i costi del viaggio autostradale quanto alle
minori disponibilita del reddito individuale
spendibile, perche le tariffe autostradali og-
gi sono, in termini reali, circa il 37 per cen-
to al di sotto di quelle del 1961 e il prezzo
della benzina, sempre in termini reali, & og-
gi, si, al di sopra di quello che poteva es-
sere nel 1961 ma non in misura massiccia,
e corrisponde pilt 0 meno, sempre in ter-
mini reali, a quello che si aveva nel 1952-53;
per oui direi che questi mon sono elementi
¢osi dirompenti da non far prevedere in fu-
turo possibilita di sviluppo dei traffici, ma in
realtd queste sono legate piu alla disponibi-
lita di reddito individuale spendibile che alle
condizioni attuali di costo del trasporto au-
tostradale); 4) gli sviluppi della crisi valu-
taria ¢ l'appesantimento dei mercati finan-
ziari, italiani ed esteri (questo & un elemento
d’importanza notevole).

Passando all’'esame di questi singoli pun-
ti, & da ricordare che i pedaggi autostradali
sono stati aumentati dal 1° gennaio 1974 del
12 per cento a causa del'IVA. T pedaggi
autostradali non solo liberi: noi non abbia-
mo un esercizio in condizioni di monopolio;
dobbiamo regolare i pedaggi autostradal
alle condizioni concorrenziali mon solo del
trasporto diverso da quello stradale ma an-

che di quello stradale libero da pedaggi. In-
fatti I'acquisizione del traffico sulle autostra-
de, avviene solo mediante 1'offerta di un ser-
vizio di livello superiore a quello delle stra-
de normali. Pero, evidentemente questa &
una valutazione marginale che puo fare
I'utente. Ci sono indubbiamente tratti stra-
dali la cui concorrenzialita rispetto alle au-
tostrade & di palmare evidenza: basti pen-
sare alla statale Adriatica, che & parallela
all'autostrada Adriatica; basti pensare alla
via Emilia, che & parallela alla Milano-Bo-
logna.

Gia il concetto della legge n. 729 del 1961,
di esonerare dall'IGE, era determinato idal-
I'intento di porre la societa Autostrade e
tutte le concessionarie nelle condizioni di
poter ottenere il massimo possibile ricavo dal
traffico, onde diminuire la necessith di inter-
vento dello Stato. Ecco perche noi oggi chie-
diamo — ponendo il problema all’attenzione
degli organi concedenti, e del Parlamento —
la riduzione di questa aliquota del 12 per
cento dell’TVA. Ci rendiamo conto che non
si pud tornare ad una esenzione totale, per-
cheé non si pud lasciare una falla relativa ai
pedaggi autostradali nell’applicazione del
nuovo sistema tributario: in ogni caso noi
prospettiamo ila possibilita di ridurre I'TVA
al minimo indispensabile per riportarci nel-
le condizioni vicine il piti possibile all’equi-
librio di partenza.

Un punto importante & anche la parte del-
la riforma fiscale relativa all’emissione di
obbligazioni. In questo caso le conseguenze
sono piu pesanti che non nel caso dell'TVA,
perche la nuova disciplina non solo va a
colpire le autostrade ancora da costruire
con investimenti e programmi di legge, ma
colpisce quelle gia costruite, quindi 1'asset-
to economico della rete gia in funzione. Tut-
to cid ha modificato in maniera sostanziale
la concessione e 1'ha modificata in condizio-
ni tali che non sarebbe possibile tenerla in
equilibrio neppure nelle condizioni di svilup-
po congiunturale normale Di pili, ¢ avvenu-
to, col 1973, il fenomeno dell’aumento rapi-
do dei costi di costruziome e finanziari, 'ar-
resto dello sviluppo dei traffici autostradali
e le sue ridotte prospettive di sviluppo ri-
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spetto alle previsioni formulabili anterior-
mente alla crisi economica. L’aumento dei
costi di costruzione & risultato del 31 per
cento dal giugno 72 al giugno 73 e del 42
per cento dal giugno '73 al giugno '74. Que-
sto ha fatto si che ila valutazione in origine
del programma costruttivo (sul quale era
considerato tutto quamto l'equilibrio econo-
mico) di 900 miliardi del 1968 risultera pre-
vedibilmente, a opere ultimate, di oltre 2.000
miliardi di lire correnti.

All'aumento dei costi di costruzione si &
aggiunto poi quello degli oneri finanziari
che nel 1974 hanno raggiunto punte piu che
doppie rispetto a quelle dell'anno preceden-
te. L'importanza del costo del denaro nel
nostro esercizio puod discendere da una pro-
porzione di questa matura: un punto di co-
sto del denaro equivale ad un 10 per cento
del costo di costruzione. Oggi i punti di
aumento del costo del denaro sono ben piu
di uno, quindi 2.000 miliardi equivalgono
al costo odierno. Speriamo che scenda e
considerevolmente nel prossimo futuro, al-
trimenti dovremo considerare che quei 2 mi-
la potrebbero diventare 3.000 miliardi, con-
siderando il costo medio del 7,25 di parten-
za, quando si fecero i calcoli in sede di pro-
grammazione. L’altro punto & quello del
mancato sviluppo del traffico, anzi piu che
mancato sviluppo del traffico, del regresso
del traffico.

Tale contrazione nel 1974 ¢ stata del 9
per cento per il traffico passeggeri e del
10 per cento per il traffico merci. Pratica-
mente, noi ci distacchiamo continuamente
da quelle che erano le nostre previsioni, pu-
re se prudenziali. E questo & un punto per
noi fondamentale nella conduzione della no-
stra concessione. Le nostre previsioni di in-
troiti di traffico erano sempre improntate a
cautela e dal 68 al '73, pur avendo avuto un
aumento di costi notevole, abbiamo mante-
nuto 'equilibrio proprio per quella piccola
niserva che avevamo nelle previsioni origi-
narie. Nel 1974, gli aumenti dei costi ¢ la
diminuzione dei traffici, fanno pensare ad
una previsione di bilancio che riduce ad un
terzo, all’incirca, 'ammortamento finanzia-
rio rispetto a quello che sarebbe considerato

di equilibrio per la conduzione della conces-
sione. Nel 1975, naturalmente, le cose si pon-
gono in maniera pit difficile ancora, perchg,
valutando oggi che il traffico rimanga al li-
vello del '74, il distacco da quella che era la
linea del programma pluriennale arrivera al
punto tale, per cui noi valutiamo che 'am-
mortamento nell’esercizio del 1975 potrebbe
azzerarsi. La intrinseca economia del bilan-
cio verra seriamente intaccata anche per gli
anni avvenire in quanto che alla mancanza
di autofinanziamento bisogna far fronte con
finanziamenti onerosi, e questi naturalmen-
te aggiungono, a catena, un aumento dei co-
sti finanziari.

Sul punto della imposta sostitutiva sui
redditi io vorrei richiamare particolarmente
I'attenzione degli onorevoli senatori. Noi era-
vamo esenti per le obbligazioni; a suo tem-
po, quindi, eravamo in regime agevolato. Og-
gi siamo nel regime opposto: abbiamo il 30
per cento d’imposta sostitutiva sui redditi
di obbligazioni da noi emesse; il che prati-
camente rende non solo difficoltosa ma ad-
dirittura proibitiva 'emissione da parte mo-
stra, per cui si chiede il ricorso agli istituti
specializzati, che godono di una imposta mi-
nore, del 10 per cento; che con le spese di in-
termediazione porta al 15 per cento, in de-
finitiva, la maggiorazione di costo finanzia-
rio cui andiamo incontro.

Ma andiamo incomntro anche ad un altro
fatto fondamentale: alla perdita di elastici-
ta di movimento: La societd ha perso la sua
elasticita di movimento attraverso il nuovo
regime fiscale. Se mel 1975 la societa ha po-
tuto far fronte a tutte le sue esigenze, alla
conduzione di tutti i lavori, per un ammon-
tare di investimenti di 185 miliardi nell’an-
mo, senza messun contraccolpo sul lavoro
dei cantieri malgrado la situazione finanzia-
ria che si era creata all'interno, cio & avve-
nuto perche essa ha potuto agire tempesti-
vamente, in linea diretta, nel 1973, sia sulle
operazioni interne e sia su quelle estere, la
ultima delle quali, nel novembre 1973, per
150 milioni di dollari. Oggi anche una opera-
zione estera di questa natura viene gravata
dell'imposta cedolare del 15 per cento: si ha
quindi una maggiore onerositd e pertanto
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sorge la necessita di fare queste operazioni
tramite istituti finanziari che ne sono esen-
ti, il che perd non avviene con quella faci-
lita e quella rapiditd che indubbiamente si
avrebbe in una trattativa diretta. Cid rende
evidentemente piu difficile la conduzione
della societd dinanzi a fenomeni congiun-
turali futuri,

Noi, di fronte a questa situazione, abbiamo
chiesto alle autorita concedenti, come prima
cosa, la revisione tariffaria. La concessione
oi da dal 1° gennaio 1976 la possibilita di
revisioni tariffariec, che gia oggi sarebbero
dell’ordine del 42 per cento. Abbiamo chie-
sto, dati gli eventi, un’anticipazione di que-
sta revisione, in maniera da attuare con
gradualita nel tempo un programma di au-
menti di tariffe senza urtare eccessivamen-
te il mercato dei traffici; e questo & pos-
sibile senza la necessita di ricorrere ad uno
strumento legislativo, in quanto la legge de-
manda il compito al Ministero dei lavori
pubblici e gia stabilisce quali sono le norme
per la variazione delle condizioni di conces-
sione. La richiesta & stata da noi gia fatta ed
¢ attualmente in corso di istruttoria presso
I’ANAS. Abbiamo anche richiesto alle auto-
rith la revisione dell’entita dell’TVA, in ma-
niera da lasciare maggiore spazio all’acqui-
sizione dei traffici, e la revisione del sistema
di emissioni obbligazionarie, perche nella si-
tuazione attuale ci troveremmo dinnanzi a
costi che sono assolutamente incompatibili
con una conduzione di economicita cui la
legge stessa ci obbliga.

Questa, quindi, & la nostra situazione at-
tuale. Quali sono le prospettive? Oggi la so-
cieta ha concentrato le sue forze per por-
tare a termine tutto quello che & in costru-
zione. Purtroppo noi abbiamo iniziato il 1974
con 433 miliardi d'impiego di costruzione gia
in atto. Abbiamo passato il 1974 facendo,
di questi 433 miliardi, 185 miliardi di inve-
stimenti. Purtroppo i nostri impegni finan-
ziari non sono diminuiti di questa quantita,
perche 'aumento di costo per quello che dob-
biamo ancora fare ¢ tale per cui la cifra
di 433 miliardi che avevamo preventivato al-
I'inizio del 1974 & arrivata, alla fine del 1974,
sull’ordine dei 470 miliardi. Quindi quello

che costruiamo mell’anno non & nemmeno suf-
ficiente a compensare l'aumento di costo di
quello che dobbiamo fare, per cui il pro-
blema finanziario rimane esasperato. Nel
1975, per poter mandare avanti regolamente
i lavori dobbiamo fare investimenti per 285
miliardi: le riverse accumulate in precedenza
ammontano a circa 120 miliardi e quindi,
per gli oltre 150 miliardi che mancano, dob-
biamo fare operazioni per le quali siamo gia
in contatto con le autoritd monetarie taliane
ed anche con istituti esteri. Il primo accor-
do che concluderemo & quello con la Banca
europea degli investimenti, la quale pero —
colgo l'occasione della mia presenza al Se-
nato per ricordarlo — ci pone delle diffi-
colta per il mancato allineamento della leg-
ge italiana sugli appalti a quella che ¢ la di-
rettiva comunitaria in materia. Cio¢ ci di-
cono: « Voi per avere i nostri prestiti do-
vreste fare gli appalti su basi comunitarie ».
lo, avendo la fortuna di parlare dinanzi ad
una Commissione del Senato, colgo l'occa-
sione, di questa particolare circostanza, per
pregarvi di sollecitare I'approvazione di que-
sto allineamento legislativo alle direttive co-
munitarie per poter continuare a finanziare
le opere pubbliche in Iatlia con i prestiti
europei.

AR NON E. Cio¢ le societa finanzia-
rie estere non si accontentano piu delle fi-
dejussioni ma richiedono anche I'allineamen-
to delle norme di appalto alle direttive co-
munitarie?

SANTUCCI. LaBanca europea degli
investimenti, cioé¢ la Banca del MEC, che &
retta proprio dal trattato di Roma, ci dice
che per finanziare opere pubbliche in Italia
o in qualsiasi Paese europeo desidera I'alli-
neamento alle direttive comunitarie sugli ap-
palti. Tutti gli altri Paesi hanno gia adotta-
to l'appalto su base europea, dando in pra-
tica ai costruttori stranieri la possibilita di
isoriversi direttamente alle gare di appalto.

ARNON E. Ma, a parte questo, la ga-
ranzia, la fidejussione dell'IRI, la richie-
dono?
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SANTUCCI. La garanzia normale.
C’e stato perd anche, recentemente, un ten-
tativo di offerta di marchi da parte di una
Cassa di risparmio tedesca, che perd non si
accontenta della garanzia dell’IRI e vorreb-
be la garanzia diretta dello Stato.

S AMO N A. Vorrei sapere se tutti
i Paesi europei sono allineati su queste di-
rettive.

SANTUCCI.
eccezione dell'Ttalia.

Si, lo sono tutti, ad

PRESIDENTE. Icolleghiche lo
desiderano possono ora chiedere chiarimen-
ti all'ingegner Santucci.

MINGOZZTI. Vorrei chiedere al
Presidente della societd Autostrade, in rap-
porto anche agli orientamenti di massima
circa l'esigenza di dirottare le risorse na-
zionali su settori prioritari di investimen-
to, se la societa stessa non ritiene oppor-
turo rivedere il piano che aveva presen-
tato a suo tempo e che & stato approvato
nel dicembre del 1972 dal consiglio di ammi-
nistrazione dell’ANAS, piano che prevedeva
il raddoppio dell’autostrada del Sole da Mi-
lano a Napoli e la costruzione di alcuni tron-
chi come la Forli-Arezzo, la Attigliano-Pali-
doro, eccetera.

Altra domanda. Ho notato che nel mo-
mento in cui & stato presentato questo piano
di potenziamento della rete gia esistente, es-
so ¢ stato contestato da quasi tutte le Re-
gioni interessate: Lazio, Emilia, Toscana.
Forse cio deriva dal fatto che la societa Au-
tostrade del gruppo IRI non ha mai sentito
la mecessita, mell’elaborazione dei propri pia-
ni, di ascoltare le Regioni, alle quali spetta
la gestione dell’assetto territoriale.

CROLLALANZA. Vorrei sapere
se la societad Autostrade, onde non disper-
dere la sua preziosa organizzazione sia in
attrezzature sia in tecnici, abbia pensato ad
utilizzare le sue strutture anche per finalita
diverse da quelle del settore autostradale, in

modo da non aggravare la propria situazione
finanziaria.

GROSSI. Gli ampliamenti hanno un
costo molto elevato, penso, rispetto allo
standard normale di costruzione di una au-
tostrada. Vorrei sapere se si ha un’idea del
rapporto esistente tra i due termini. A suo
tempo nacque una polemica al riguardo cir-
ca la Milano-Bologna e la Milano-Bergamo,
circa il fatto se fosse preferibile 'amplia-
mento in s& e per s& o se, invece, fosse pil1
conveniente un nuovo percorso, tenuto con-
to che quest’ultimo avrebbe investito zone
economicamente diverse dalle precedenti.
Vorrei sapere se gli elementi economici e
tecnici derivanti dal confronto tra le due
spese sono tali da non dare significato a que-
sta polemica.

S AMO N A. Vorrei sapere se per i
costi di manutenzione viene gravata la so-
cieta Autostrade o I’ANAS.

PRESIDENTE. Esauritele doman-
de dei membri della Commissione, do la pa-
rola al presidente della societd Autostrade
per la sua replica.

SANTUCCTI. 1l senatore Mingozzi
chiede se riteniamo di rivedere il piano di
adeguamento. Praticamente lo abbiamo gia
accantonato. Abbiamo infatti iniziato I'allar-
gamento a sei corsie tra Bologna e Piacenza,
che & un punto focale, in quanto si tratta
di un collettore autostradale. L’autostrada
si pud paragonare ad un corso d’acqua: se
c¢’¢ un canale collettore in cui confluiscono
tanti camali adduttori, questo non puo esse-
re della stesa sezione, perche in esso pas-
sa l'acqua che risulta dalla somma di tutti
gli altri.

Si & poi detto che avevamo preparato il
programma esposto all’ANAS a suo tempo
non avendo sentito preventivamente il pa-
rere delle Regioni. Abbiamo invece interpel-
lato alcune delle Regioni interessate, anche
se non ci sono state delibere in proposito,
come ad esempio '’Emilia, con la quale era-
vamo giunti ad un accordo che teneva conto
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di quelle che erano le esigenze della Regio-
ne stessa.

Questo piano & stato fatto con I'’ANAS e do-
veva seguire tutta l'istruttoria. Non era ese-
cutivo, ma una valutazione di carattere geo-
grafico: passaggio dalla Toscana all’Emilia
con un altro valico appenninico che si ren-
deva necessario. Dopo di che si sarebbe do-
vuto mettere in moto tutto il meccanismo.
Anche noi abbiamo qualche difficolta, perche
siamo concessionari di un ente concedente
che & titolare per legge del sistema autostra-
dale. Siamo comunque d’accordo sul fatto
che T'assetto territoriale debba fare capo al-
le Regioni e non abbiamo remore nell’anda-
re ad interpellare tali enti locali. Non solo
le Regioni, ma anche i comuni.

Per quanto riguarda gli sviluppi futuri si
era fatto un preventivo fino al 1980 tenendo
conto del ritmo di sviluppo del traffico. Si
era detto: il traffico si paralizza se non si
trovano delle soluzioni. Dopo di che nell’am-
bito di queste soluzioni potevano essere fat-
ti tutti i ragionamenti, Ed ecco, quindi, che
per esempio la Regione Lazio ha accolto
recentemente quello che avevamo proposto,
cio¢ il collegamento del ramo Nord dell’au-
tostrada del Sole con quello Sud, in modo
da evitare J'uscita idal sistema autostradale.

E ben lungi da noi l'intenzione di non pro-
cedere ad una consultazione delle Regioni.
I nostri programmi esecutivi non passereb-
bero se non vi fosse accordo con le Regioni.
Il piano cui ho fatto cenno aveva per cosi
dire un carattere provocatorio, in modo da
stimolare proposte e suggerimenti.

Il senatore Crollalanza ha chiesto motizie
circa l'utilizzazione degli impianti. Devo di-
re subito che noi, come societd Autostrade,
non disponiamo di attrezzature. Ci siamo
avvalsi sempre di imprese specializzate.

CROLLALANZA. Parlavo di at-
trezzature e di uffici...

SANTUCCI. Anche per gli uffici.
La societd Autostrade lavora con altre sue
societd, la Spear per le progettazioni e la
Italstrade. La nostra societd non si & mai

data una sua organizzazione complessa, ha
fatto, si, da capofila, in modo che tutti i
problemi fossero piu facilmente risolvibili.
Noi provvediamo, invece, direttamente ai ser-
vizi finanziari e all’esercizio. Attraverso la
Spear effettuiamo ricerche di lavoro anche
all’estero. Ad esempio siamo in trattative
con la Jugoslavia per un collegamento Trie-
ste-Lubiana e con gli ungheresi per un even-
tuale canale autostradale Trieste-Zagabria-
Lubiana-Budapest con capitale misto e pos-
sibilitd di concessione a una societa italiana.
Anche in Iran ci sono nostri ingegneri pro-
gettisti utilizzati dal Ministero dei trasporti
iraniano e stanno progettando strade.

Il senatore Grossi mi ha chiesto se con-

viene procedere alla costruzione ex novo di
un’autostrada oppure al raddoppio di quella
esistente. La differenza & molto forte, per-
ché con la situazione del traffico italiano
aprire, ad esempio, una terza corsia significa
portare ad oltre il 50 per cento (forse fino
al 62-63 per cento) la capacita di trasporto,
a parita di livello di servizio, di un’autostra-
da. 11 costo di una corsia aggiuntiva ¢ pari a
un terzo del costo di una nuova autostrada.
Questo & il rapporto. Oggi, infatti, siamo
sull’'ordine di 400 milioni a chilometro per
I'ampliamento di un’autostrada, mentre la
costruzione ex novo di un chilometro vie-
ne a costare ben oltre il miliardo di lire, for-
se un miliardo e mezzo. Se poi parliamo di
autostrada di montagna il costo si aggira
sui 3-4 miliardi Sono costi che non danno la
possibilitd di nuove iniziative su basi econo-
miche. Nella situazione attuale un costo am-
mortizzabile per un concessionario & dell’or-
dine di 500-600 milioni a chilometro. Oltre
i 600 milioni il pareggio pud essere ottenuto
con un contributo a fondo perduto. Fuori di
questo criterio non si pud avere una costru-
zione in regime di concessione.

Il senatore Samona ha parlato dei costi
di manutenzione. Tali costi si aggirano all'in-
circa sui 6 milioni per chilometro. Abbiamo,
perd, costi di personale fino a 10 milioni per
chilometro.

Questi sono i costi della manutenzione or-

dinaria. Poi ci sono le manutenzioni straor-
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dinarie, in particolare per le autostrade di
montagna, dove gli interventi di questo ge-
nere sono pilt frequenti.

AVEZZANO COMES. Ritenendo
valida la funzione del « collettore » — cosi
lei 'ha definito — Bologna-Piacenza lei ha
fatto capire che si renderanno necessari, in
un futuro non molto prossimo, altri « col-
lettori » in varie parti d’Ttalia.

Ora, si & mai posto la societa, che ormai di-
spone delle due autostrade longitudinali del
paese, il problema di incanalare in una lon-
gitudinale anziché nell’altra il traffico, ma-
gari servendosi di incentivi, facendo pagare,
per esempio, un pedaggio minore sull’Adria-
tica, che ha meno affollamento, ed un pedag-
gio regolare sulla Firenze-Napoli, che ha un
affollamento maggiore? Questa & solo una
idea, un suggerimento.

Io vorrei sapere se lla societa si &€ mai po-
sto il problema di distribuire meglio il traf-
fico attraverso le due longitudinali, delle
quali una, 1’Adriatica, & sempre vuota (io
I'ho persorsa tante volte e l'ho trovata vuo-
ta) mentre sull’altra, la Firenze-Napoli, biso-
gna andare piano, soprattutto il sabato e la
domenica, perche davvero diventa un « col-

lettore ».

SANTUCCI. Onorevole senatore, noi
abbiamo una necessita, che praticamente ci
pone la legge stessa che ci regge, e cioé quel-
la di fare una unificazione tariffaria. Questo
¢ l'indirizzo che la legge ci da. Una questio-
ne di questo genere si potrebbe anche porre;
il problema ce lo siamo posto ma non per le
longitudinali, perche & difficile che uno che
ne abbia la convenienza non percorra I’Adria-
tica invece della Bologna-Firenze-Roma. Un
tempo, chi si doveva recare a Bari si che per-
correva I'Autostrada del Sole, passando per
Bologna, Firenze, Roma e Napoli per poi im-
mettersi sulla Napoli-Bari; da quando perd
abbiamo aperto la longitudinale adriatica,
questo fatto non sussiste pili, Noi abbiamo
registrate tutte le origini e le destinazioni
delle percorrenze e constatiamo che chi va
a Bari passa per l’Adriatica.

AVEZZANO COMES. Non tanto,
direi. Ci sono quelli che preferiscono la Mi-
lano-Bologna-Firenze-Roma-Napoli.

SANTUCCI. La differenza di traffi-
co ha due ragioni: una, di fondo, & che le
due autostrade seguono due direttrici che
sono di ben diversa potenzialitd, non solo
di abitanti, ma anche di funzioni nell’ambito
economico Partendo da Bologna, che ¢ la
cittd da dove de due direttrici hanno inizio,
noi incontriamo sull’Autosole una citth come
Firenze e sull’Adriatica una cittd come An-
cona; quando poi arriviamo al centro, da una
parte c’¢ Roma e dall’altra parte Pescara;
quindi, andando ancora verso sud, troviamo
Napoli da una parte e Foggia e Bari dall’al-
tra. E evidente che sull’Autosirada del Sole
abbiamo dei poli che sono di ben pitt forte
potenzialita di traffico, anzitutto per la loro
stessa consistenza. L’Adriatica & stata co-
struita parecchio tempo dopo V'Autosole &
quindi lo sviluppo lungo la fascia adriati-
ca, che gia aveva comunicazioni molto dif-
ficili, sia ferroviarie che stradali, sono sta-
ti molto lenti e difficili. Un equilibrio si
avra solo quando ci sara un riequilibrio di
sviluppo economico tra versante tirrenico
e versante adriatico della penisola, il quale
— diciamolo pure — & molto arretrato an-
cora come sviluppo economico, anche a pa-
rita di latitudine (Pescara ha quasi la stessa
latitudine di Roma, anzi ¢ al di sopra di
Roma come posizione geografica).

Comunque ci siamo preoccupati di fare
una propaganda per I’Adriatica. Abbiamo in-
fatti realizzato un filmato di trenta minuti,
che abbiamo portato in circuito in Germa-
nia, in Austria, in Inghilterra, in tutti i Paesi
dell’Europa. Si tratta di un filmato in inglese,
in francese e in tedesco che non & un osan-
na, diciamo tecnico, alla costruzione dell’au-
tostrada (di cui pure si dice qualcosa) ma
& invece una presentazione dei nuovi servizi
che l'autostrada stessa offre; in particolare,
per quanto riguarda il Gargano, questo aspet-
to & messo molto in rilievo. 11 film & ancora
in circolazione, attraverso le mostre turi-

stiche.
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Poi ci siamo posti anche il problema dello
straniero che deve pagare piu pedaggio per
raggiungere il Sud: ed allora abbiamo sta-
bilito delle tariffe preferenziali, entro i li-
miti di quella che & la nostra economia, per
gli stranieri che si spingono a sud di Roma
e di Pescara, in maniera che tutte le mac-
chine con targa estera a sud di Roma e di
Pescara hanno la tariffa minima, cioé quella
della « 500 », anche se si tratta di una « Mer-
cedes » o di qualunque altra macchina di
grossa cilindrata.

Avevamo delle agevolazioni per gli italiani
(soci dell’ACI, eccetera) che non avevano
senso; ed allora ci siamo detti che queste
agevolazioni possono avere un senso, dicia-
mo strumentale, se applicate agli stranieri;
favorendo tra l'altro quello che & un interes-
se nazionale. Percido abbiamo abolito le age-
volazioni per gli italiani e le abbiamo tra-
sferite agli stranieri. Abbiamo proposto poi
successivamente, e ripetutamente, al Mini-
stero del turismo la possibilita di fare que-

sto su tutti e due i canali longitudinali, del-
I’Adriatica e dell’Autosole, perd richiedendo,
nella situazione economica nella quale ci tro-
viamo, uno stanziamento da parte dello stes-
so Ministero del turismo che ci rifondesse,
almeno in parte, dell’ammontare che venia-
mo a perdere per la riduzione del pedaggio
nei confronti degli stranieri. Direi che uno-
due miliardi, nell’'ambito della politica me-
ridionalistica, sarebbero ben giustificati.

PRESIDENTE. La ringrazio, in-
gegner Santucci per le utili indicazioni da
lei forniteci. Il seguito dell’indagine cono-
scitiva € rinviato ad una prossima seduta.

La seduta termina alle ore 13,10.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consigliere parlamentare delegato per i resoconti stenografici
Dorr. FRANCO BATTOCCHIO



