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Intervengono alla seduta, a norma dell’ar-
ticolo 48 del Regolamento, U'architetto Roma-
no Carrieri, responsabile dell’ufficio pro-
gramwmazione, e Uarchiterto Vittorio Caruso,
responsabile del settore viabilita e trasporti,
per la Regione Emilia-Romagna; Gino Filip-
pini, assessore all’'assetto del territorio, per
la Regione Toscana; Antonino Pino, assesso-
re ai lavori pubblici, e il dottor Vincenzo Pe-
tralia, capo di gabinetto dell’assessorato ai
lavori pubblici, per la Regione Sicilia; Eraldo
Manganone, assessore ai lavori pubblici, ¢
lingegner Cherubino Grosiacques, dirigente
dell’'assessorato ai lavori pubblici, per la Re-
gione Valle d’Aosta; Marino Cortese, assesso-
re per gli enti locali, e I'ingegner Antonio Bor-
velli, dircttore del dipartimento lavori pub-
blici, per la Regione Veneto.

La seduta ha inizio alle ore 10,30.

GROSSI, segretario, legge il processo
verbale della seduta precedente, che & ap-
provato.

PRESIDENTE. L'ordine del gior-
no reca il seguito dell'indagine conoscitiva
sulla situazione autostradale e sulle sue pro-
spettive.

Ieri abbiamo ascoltato i rappresentanti
delle regioni Abruzzo, Calabria e Marche
_ Oggi ascolteremo i rappresentanti delle se-
guenti regioni: per I'Emilia-Romagna 'archi-
tetto Carrieri, responsabile dell'ufficio pro-
grammazione, e 'architetto Caruso, respon-
sabile del settore viabilita e trasporti; per
ia Sicilia onorevole Antonino Pino, as-
sessore ai lavori pubblici e il dottor Pe-
tralia, capo di gabinetto dell’assessorato ai
lavori pubblici; per la Toscana l'asses-
sore all’assetto del territorio, Filippini; per
la Valle d’Aosta il geometra Eraldo Mangano-
ne, assessore ai lavori pubblici, con 'ingegne-
re Cherubino Grosjacques, dirigente 'asses-
sorato ai lavori pubblici, e per il Veneto il
dottor Cortese, assessore per gli enti locali,
con l'ingegner Antonio Borrelli, direttore
del dipartimento dei lavori pubblici.

Ringrazio tutti per la loro presenza, e do
la parola all'onorevole Pino, rappresentante
della Sicilia.

PI N O. Onorevole Presidente, io riten-
go opportuno, almeno in questa prima tor-
nata, di essere piuttosto sintetico. Premes-
so che la rete autostradale in Sicilia ¢ in
una situazione di carenza drammatica, vor-
rei fornire taluni elementi specifici relativi
ai vari tronchi.

Autostrada Palermo-Catania

La costruzione dell’autostrada Palermo-Ca-
tania, senza pedaggio, dell’estesa di Km. 194
& stata prevista attraverso la suddivisione in
49 lotti pitt due raccordi autostradali per
Caltanissetta e per Villabate di Km. 10 com-
plessivi.

L’autostrada, realizzata attraverso finanzia-
menti dello Stato e della Regione, ¢ in eserci-
zio nei tratii Palermo-Libertinia ¢ Gerbini-Ca-
tania oltre ai citati raccordi per Caltanisset-
ta e Villabate per complessivi Km. 1474-448.

Sono in corso i lavori nel tratto Libertinia-
Gerbini (lotti dal 41° al 46°) per Km. 254868
e la loro ultimazione & prevista nel corrente
1975 a dieci anni dall’avvio dei primi lavori.

I lavori sono stati finanziati totalmente ma
a seguito dell’entrata in vigore della legge 21
dicembre 1974, n. 700, che prevede la corre-
sponsione di accenti sulla revisione dei prez-
zi prelevando la somma occorrente da quella
destinata alla esecuzione dei lavori & neces-
sario un ulteriore finanziamento di lire
26.335.615.000 dovuto esclusivamente alla re-
visione dei prezzi.

E evidente che la completa funzionalita
dell’autostrada sarebbe compromessa dalla
mancata concessione del finanziamento inte-
grativo proprio per la particolare procedura
prevista dalla citata legge n. 700.

Autostrada Punta Raisi-Mazara del Vallo.

L’autostrada, senza pedaggio, dell’estesa di
Km. 101 & per tutto il tracciato a doppia car-
reggiata con larghezza di spartitraffico varia-
bile da m. 4,00 a m. 12,00.

La realizzazione di questa autostrada ¢ pre-
vista nel progetto di assetto territoria-
le redatto dall’Assessorato allo sviluppo eco-
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nomico della Regione siciliana e dall'Ispet-
torato generale per i terremotati del Mini-
stero dei lavori pubblici.

Per la sua costruzione & stata suddivisa in
26 lotti, pitt i due raccordi autostradali per
Castellammare del Golfo e per lo scorrimen-
to veloce Alcamo-Trapani.

L’'autostrada & in esercizio nel tratto Maza-
ra del Vallo-Gallitello per una estesa di Km.
54 4 039. I lavori sono in corso nel tratto
Gallitello-Punta Raisi (lotti dal 13° al 26°)
per Km. 54 + 061. E stato inoltre approva-
to ed & in attesa di appalto, il progetto dello
svincolo di Calatafimi di lire 1.584 miliardi.

Sono pronti per l'approvazione i raccor-
di autostradali:

per il porto di Mazara del Vallo, lire 6
miliardi;
per la stazione di Alcamo, lire 5 miliardi.

Al f{inanziamento dell’autostrada provve-
de la legge 18 marzo 1968, n. 241, il cui
articolo 59-fer stanzia la somma di lire 30
miliardi per la realizzazione di un program-
ma di opere stradali, compresa 'autostrada,
per la ripresa economica delle zone colpite
dal terremoto del gennaio 1968.

In aggiunta al predetto finanziamento del-
Io Stato, di lire 30 miliardi, la Regione sici-
liana ha stanziato altri 30 miliardi di lire.
Dei 60 miliardi disponibili, ne sono stati
destinati 50 per l'autostrada ed i restanti
10 miliardi sono stati riservati alla strada
a scorrimento veloce Alcamo-Trapani.

In seguito lo Stato, tramite il bilancio del-
I’ANAS, ha provveduto alla copertura del re-
stante finanziamento di lire 70 miliardi.

A seguito dell’entrata in vigore della legge
21 dicembre 1974, n. 700, e delle necessita ap-
palesatesi durante lo svolgimento dei lavori
I'opera non potra essere completata se non
si provvedera ad un ulteriore finanziamento
di lire 30,3 miliardi cosi suddivise:

lire 6,0 miliardi per lavori di completa-
mento e protezione;

lire 11,7 miliardi per revisione prezzi ed
oneri IVA;

lire 12,6 miliardi per lavori da appaltare
(raccordi succitati).

Autostrada Messina-Palermo.

La realizzazione dell’autostrada a pedaggio
Messina-Palermo ¢ stata aflidata al Consorzio
omonimo che ha iniziato la propria attivita
nel 1967 con l'ottenimento da parte del-
I’ANAS della concessione della tratta Messi-
na-Patti della lunghezza di Km. 61 con una
spesa di lire 54.700 milioni.

Con successiva convenzione dell’tl marzo
1970, il Consorzio otteneva una nuova con-
cessione per la realizzazione del tratto auto-
stradale compreso fra Patti e Buonfornello,
della lunghezza di 118 Km. per un costo pre-
sunto di 113.800 milioni.

Con altra convenzione dell’ll marzo 1970,
il Consorzio completava la concessione del
percorso Messina-Buonfornello, con il tratto
terminale Messina Nord-Messina Sud che
rappresenta il collegamento diretto con la
autostrada Messina-Catania; per tale tratto,
della lunghezza di Km. 10, era prevista una
spesa di 16 miliardi di lire.

Complessivamente, quindi, al marzo 1970
il Consorzio risultava titolare di tre distinte
concessioni da parte dell’ANAS per la realiz-
zazione di 180 Km di autostrada per il costo
presunto (sulla base delle stime fatte nel 1967
per la Messina-Patti e delle stime fatte nel
1970 per la Patti-Buonfornello e per il colle-
gamento Messina Nord-Messina Sud) di lire
193 miliardi.

Le tre distinte concessioni erano state as-

sentite dall’ANAS, in conformita alle dispo-
sizioni della legge 24 luglio 1961, n. 729,
" Nel corso della esecuzione dei lavori, le
previsioni dei costi, poste a base dei singoli
piani finanziari a corredo di ciascun proget-
to, venivano rapidamente superate.

Tale realta, comune a tutte le iniziative
autostradali e non certamente dipendente
dalla volonta delle singole Societa concessio-
narie, non sfuggiva al legislatore che, preoc-
cupato di assicurare alle iniziative autostra-
dali adeguata copertura finanziaria (e, con-
seguentemente, adeguata garanzia statale al-
le operazioni di finanziamento) con la legge
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28 aprile 1971, n. 287, consentiva alle Societa
concessionarie:

a) di richiedere la unificazione di tutte le
convenzioni;

b) di elaborare un nuovo piano finanzia-
rio che tenesse conto dei consuntivi di spesa
e delle previsioni aggiornate sui costi e per
i lavori in corsg e per quelli ancora da appal-
tare.

Il Consorzio si adeguava a tali disposizioni
ed otteneva, quindi, una nuova concessione
unitaria per la Messina Sud-Buonfornello, as-
sentita, questa volta con decreto intermini-
steriale dell’8 febbraio 1974.

Il piano finanziario che era alla base della
nuova convenzione, determinava, presuntiva-
mente, il costo della intera autostrada in lire
447 miliardi.

Gli eccezionali, imprevedibili aumenti ri-
scontrati nel settore dei materiali e della
mano d’opera, hanno messo in moto il mec-
canismo della revisione prezzi che, nella sua
automatica determinazione, ha raggiunto in-
dici impensabili.

Sara significativo ricordare che la revisio-
ne prezzi ha raggiunto, per alcuni lotti, verso
la fine del 1974, la misura del 110 per cento,
il che significa un aumento medio per tutti i
lotti di circa il 60 per cento.

Tutto cid anche in conseguenza della ecce-
zionale lievitazione del tasso degli interessi
sulle anticipazioni a breve e sulle stesse ope-
razioni a lungo termine che il Consorzio &
riuscito a concludere nel corso del 1974.

11 Consorzio, che ¢ un Ente di diritto pub-
blico e, alla stregua di tutte le altre socie-
ta concessionarie, fa ricorso al credito per il
finanziamento dei lavori, si trova in questo
momento in difficoltd per due ordini di mo-
tivi.

Il primo, che potremmo dire immediato,
nasce dalio stato di grave illiquidita in cui
versa la maggior parte degli istituti di credi-
to. Tale stato di disagio & stato ancora pilt
aggravato dalla inadempienza di qualche isti-
tuto finanziatore che non ha tenuto fede agli
impegni contrattualmente assunti, privando
il Consorzio della disponibilita di somme su
cui si faceva legittimo affidamento a scaden-
Ze precise.

Il secondo dei motivi di difficolta & rappre-
sentato dalla impossibilita di reperire nuovi
finanziamenti per procedere a nuovi appalti
per i lotti che ancora mancano per comple-
tare 'autostrada.

Cio anche per il motivo che, i finanziamen-
ti reperiti,.malgrado difficolta di ogni sorta,
nel secondo semestre del 1974, sono staii
utilizzati per far fronte al pagamento degli
stati di avanzamento nei confronti delle im-
prese nonche della revisione prezzi per la
quale ultima, come € noto, la recente legge
21 dicembre 1974, n. 700, non lascia alcuna
discrezionalita all’ente appaltante.

D’altra parte, se il Consorzio non avesse
onorato gli impegni assunti nei confronti del-
le imprese, queste ultime avrebbero sospeso
la loro attivitd come, d’altra parte, & accadu-
to presso altre societd concessionarie.

Tale deprecabile evento, oltre a conseguen-
ze di carattere sociale per le implicazioni che
avrebbe comportato su migliaia di edili oggi
ancora impegnati sui lavori della Messina-
Palermo, avrebbero esposto il Consorzio a
pit gravi ripercussioni di natura economica
per il risarcimento che le imprese avrebbero
richiesto a causa della sospensione della lo-
ro attivitd, conseguenza diretta ed esclusiva
della inadempienza del Consorzio.

La situazione, evidentemente, continua a
presentare carattere di estrema gravita mal-
grado l'impegno che il Consorzio dispiega as-
siduamente per acquisire nuovi finanzia-
menti.

Pertanto, prendendo a base dell’investi-
mento complessivo la somma di lire 447 mi-
liardi, riferito a prezzi del 1973 — importo
che risulta dal piano finanziario approvato
con decreto interministeriale, previo parere
del Consiglio di amministrazione dell’ANAS
— e applicando la maggiorazione del 50 per
cento per revisione prezzi, si perviene ad un
importo di lire 660 miliardi con una maggio-
re spesa di lire 213 miliardi.

Autostrada Palermo-Punta Raisi.

L’autostrada senza pedaggio, dell’estesa di
Km. 19 ¢ per tutto il tracciato a doppia car-
reggiata e collega il capoluogo con I'aeropor-
to di Punta Raisi.
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E stata realizzata con finanziamenti della
Regione e della Cassa per il Mezzogiorno,
aperta al trafhico dal 1963 ¢ in atto gestita
dal’ANAS che provvede alla manutenzione
ordinaria e straordinaria con fondi del pro-
prio bilancio.

Aurostrada Messina-Catania.

La realizzazione dell’autostrada a pedaggio
Messina-Catania ¢ stata affidata al Consorzio
omonimo.

Il tracciato tutto a doppia carreggiata del-
la lunghezza complessiva di Km. 89,8 ¢ stato
realizzato ed & aperto al traffico nel tratto di
Km. 80 Messina-San Gregorio per il quale
sono in corso di esecuzione i lavori relativi
alle opere accessorie.

Gli appalti per la costruzione del collega-
mento con la citta di Catania saranno indetti
a brevissima scadenza.

La stima allegata al progetto di massima
della nuova convenzione, approvata con de-
creto ministeriale 1430 dell’ll ottobre 1973,
ha previsto per l'autostrada ed il relativo col-
legamento un costo di lire 126.028.000.000
per il quale ¢ stato calcolato un incremento
di spesa di circa lire 31.178 milioni con un
ulteriore fabbisogno finanziario di lire 28.000
milioni.

Le misure restrittive del credito hanno
creato per il Consorzio una situazione estre-
mamente difficile per reperire non solo i §i-
nanziamenti necessari per completare le ope-
re in corso e per coprire la maggiore spesa
conseguente alla lievitazione dei prezzi, ma
anche per assicurare il pagamento delle rate
dei mutui in precedenza contratti.

La drastica riduzione del traffico autostra-
dale ha evidentemente contribuito a creare
notevoli difficolta al Consorzio che dovra ri-
vedere l'intero piano finanziario.

Autostrada Siracusa-Gela.

La realizzazione dell’autostrada a pedag-
gio Siracusa-Gela ¢ stata affidata al Consor-
zio omonimo. L'arteria consentira il rapide
ed agevole collegamento di importanti aree

H

|

produttive industriali, agricole e turistiche
della fascia Sud orientale dell'Isola ed in par-
ticolare il raccordo con i nuclei industriali
di Siracusa e Ragusa-Gela destinatari di no-
tevoli investimenti in attuazione del piano
chimico nazionale.

La lunghezza dell’autostrada & prevista in
Km. 115 4 0,87 e per la relativa realizzazio-
ne ¢ stata stipulata apposita convenzione con
I'ANAS, approvata con decreto ministeriale
dal 30 settembre 1970.

La Regione siciliana ¢ intervenuta con un
contributo di 10 miliardi integrativo di quel-
io concesso dallo Stato su una previsione di
spesa a base di appalto di lire 38.261.600.000.

11 Consiglio di amministrazione dell’ANAS
nell'adunanza del 24 settembre 1974 ha ap-
provato il nuovo piano finanziarioc dell’am-
montare di lire 139.804.000.000.

Sono in atto in corso i lavori per la realiz-
zazione di un primo tratto da Siracusa a Cas-
sibile di Km. 10 4+ 667 per un importo di lire
5.859.311.348.

Per la costruzione del tratto Cassibile-Ro-
solini di Km. 32 4 394 per 'importo di lire
42.599.860.528 suddiviso in 4 lotti sono sta-
ti approvati dal Consiglioc di amministrazio-
ne dell’ANAS i progetti esecutivi e se ne
prevede l'appalto entro breve termine.

La disponibilita finanziaria del Consorzio
¢ di complessive lire 33.808.900.000. Occorre
il reperimento del restante fabbisogno per co-
prire, in questa prima fase, la maggiore spe-
sa risultante dal piano finanziario relativo ai
lotti di prossimo appalto per lire 14 miliardi
650.271.876.

Autostrada Catania-Siracusa.

La realizzazione dell’autosirada Catania-
Siracusa era stata assentita dal’ANAS, attra-
verso la stipula di apposita convenzione, al
Consorzio per I'Autostrada Messina-Catania
ma il relativo decreto ministeriale di appro-
vazione non venne registrato alla Corte dei
conti in ossequio al disposto di cui alla legge
28 aprile 1971, n. 287, che ha bloccato il ri-
lascio di nuove concessioni autostradali fino
all’emanazione della legge che approva il pro-
gramma economico nazionale.
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La realizzazione di tale tronco autostrada-
le & tuttavia di vitale importanza attesi i no-
tevoli volumi di traffico che in atto si river-
sano sulla strada statale n. 114 per la esisten-
za lungo il tracciato di numerosi insediamen-
ti industriali.

Dopo la esposizione sintetica della situa-
zione delle autostrade in Sicilia si ritiene in-
dispensabile evidenziare la necessita che le
predette autostrade, per la maggior parte in-
complete per il verificarsi di notevoli aumen-
ti dei costi, siano quanto prima ultimate e
rese funzionali, sia per non vanificare le giu-
stificate notevoli aspettative della popolazio-
ne dell'Isola, che da sempre ha sofferto per
la carenza di collegamenti viari rapidi ed or-
ganici, sia per non disperdere un considere-
vole patrimonio di opere che, incomplete,
non assolverecbbero ad alcuna funzione né
considerebbero il recupero dei costi soste-
nuti.

Il superamento dell’attuale crisi nel setto-
re automobilistico attraverso una pilt ordi-
nata crescita della motorizzazione ¢ nella
realta delle cose e la Sicilia, fra l'altro, puo
e deve fare affidamento nel miglioramento
della propria rete viaria quale premessa indi-
spensabile per realizzare, da un lato, la pro-
pria vocazione turistica e, dall’altro, rendere
pilt economici e quindi competitivi i previsti
insediamenti industriali.

La necessita di completare la rete autostra-
dale con urgenza risulta altresi dalla circo-
stanza che la predetta rete viaria assolve ad
una importante funzione sostitutiva nei con-
fronti della rete ferroviaria notoriamente
inadeguata alle necessitd dell’Isola anche te-
nuto conto degli interventi previsti sui fondi
di cui alla legge 14 agosto 1974, n. 377.

Basta al riguardo considerare i tempi di
percorrenza previsti per i collegamenti fra i
vari capoluoghi assolutamente sproporziona-
ti rispetto alle relative distanze.

La costruzione delle autostrade senza pe-
daggio (Palermo-Catania e Palermo-Punta
Raisi-Mazara del Vallo) & stata realizzata con
interventi finanziati a totale carico dello Sta-
to e col contributo in capitale della Regione
siciliana.

Occorre quindi che i completamenti siano
realizzati con interventi finanziari a totale
carico dello Stato.

Le autostrade a pedaggio (Messina-Cata-
nia, Messina-Palermo (tratto Buonfornello-
Mcssina) e Siracusa-Gela sono state realiz-
zate o sono in corso di realizzazione con ri-
corso al mercato finanziario attraverso mu-
tul assistiti da un modestissimo contributo
dello Stato il quale perd garantisce il rim-
borso dei predetti mutui sia per il capitale
che per gli interessi.

Occorre quindi I'impegno dello Stato per
farc fronte alla maggiore spesa segnalata per
le autostrade senza pedaggio, la concessione
di un contributo di maggiore entita di quello
attuale e I'assunzione della prevista garanzia
da parte del Ministero del tesoro per le auto-
strade a pedaggio.

PRESIDENTE. Ringrazio I'assessore
ai lavori pubblici della Regione Sicilia per la
sua particolareggiata relazione. Informo la
Commissione che in considerazione del fat-
to che l'assesore Pino ha fatto presente di
avere impegm urgenti, derogando dalla pras-
si finora seguita, secondo la quale veniva
no prima svolte tutte le relazioni cui segui-
vano le domande dei senatori per giungerc
poi alla replica degli interessati, questa vol-
ta, chiedendo scusa agli altri ospiti presen-
ti, rivolgeremo immediatamente le doman-
de all’assessore Pino, il quale replichera
subito.

PISCITELLO. Lonorevole assessors
ha definito drammatica la situazione della
viabilita in Sicilia. Comunque dalle cifre che
egli stesso ci ha fornito, risulta che per le
autostrade nell’isola sono state finora impe-
gnate somme considerevoli, costituite da con-
tributi statali, da somme reperite sul merca-
to finanziario o da integrazioni regionali.

Ora queste somme sono state tutte impe-
gnate nella costruzione di alcune centinaia di
chilometri di autostrade. Ma ritiene lei, as-
sessore, sostenibile la situazione delle stra-
de statali, della viabilita ordinaria, sopral-
tutto nell'interno, ma non soltanto nell'in-
iterne della Sicilia? Io vorrei chiedere —
forse non ci sono elementi per dare una
risposta subito —, quali siano stati, in so-
stanza, i benefici che ha tratto l'econo-
mia siciliana, soprattutto 1'agricoltura, dal-
la costruzione di queste autostrade. Mi ri-
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ferisco in particolare alla Catania-Paler
mo. C’¢ stato forse un rifiorire di inizia-
tive, in direzione ad esempio della difesa del
suolo, del rimboschimento, della irrigazione,
di iniziative industriali incentivate dalla co-
struzione di questa arteria che ha impegnato
centinaia di miliardi? Oppure resta la situa-
zione di decadimento con pericoli di ultenio-
re aggravamento? Noi ci rendiamo conto
che la politica delle autostrade non & stata
decisa dalla Regione siciliana, n¢ da al-
ire regioni, ma imposta da scelte fonda-
mentalmente sbagliate a livello naziona-
le. Ma, in sostanza, nella valutazione del
governo regionale, & giusta la prioritd che
il governo centrale ha inteso dare alla co-
struzione delle autostrade, rispetto ad al-
tre esigenze che noi invece definiremmo
prioritarie, come per esempio la difesa del
suolo, la bonifica dell’agricoltura, le opere
igieniche, 1'edilizia popolare, serie iniziative
industriali collegate all’agricoltura e ad alta
occupazione? Lo sviluppo dell’economia si-
ciliana non sarebbe stato forse pilt organi-
camente assicurato dal potenziamento della
viabilita odinaria e delle linee ferroviarie
che versano in Sicilia in uno stato dramma-
tico?

G R O S SI. E possibile avere le cifre
del fabbisogno finanziario per il completa-
mento delle autostrade siciliane?

PRESIDENTE. L'onorevole assesso-
re ci lascerd i documenti.

SANTALCO. Desiderei chiedere al-
I'onorevole assessore Pino qual & 1'incidenza
del contributo dello Stato per quanto attie-
ne alla realizzazione delle autostrade. Percheé
ho l'impressione che lo Stato in Sicilia sia
intervenuto con mezzi del tutto modesti sia
nel settore autostradale che in quello ferro-
viario.

PREMOLI. Vorrei fare una sola do-
manda. non ritiene l'assessore che il go-
verno regionale dovrebbe rivedere il proprio
programma per quanto riguarda le autostra-
de da farsi? Alludo, per esempio, all’auto-
strada Catania-Siracusa. Quel tratto & oggi

|

servito da una superstrada che credo risolva
molto bene il problema del traffico senza bi-
sogno di costruire l'autostrada.

PISCITELLO. Sefosse raddoppiato
il binario ferroviario, forse si.

PREMOLI. Davanti ad una ricon-
siderazione del problema generale dell’auto-
strada, ho l'impressione che il Governo re-
gionale dovrebbe rivedere, con maggiore rea-
lismo, un ordine di prioritad che mi pare oggi
superato.

PI N O. Io intanto devo chiedere scusa
all'onorevole Piscitello perché non ho fatto
a tempo a prendere appunti, mentre sono
riuscito a farlo per quanto richiesto dagli
onorevoli Santalco e Premoli. Tuttavia credo
di poter essere esauriente nella risposta. Io
credo che ci sia un errore di impostazione
nel memento in cui si chiede se la Regione Si-
cilia ritenga prioritaria la rete autostradale
rispetto ad altri senvizi di matura igienica, di
difesa del suolo, di viabilithd ordinaria, ecce-
tera. Per quanto riguarda il rapporto fra la re-
te autostradale ed altri servizi, io ritengo che
il problema delle prioritd non si ponga, dal
momento che la Sicilia & carente di rete stra-
dale ed ha cominciato a usufruire, non dico
di autostrade, ma dell’inizio di lavori di auto-
strade, solo dal 1965, quando l'intera peni-
sola era gia servita in questo settore
Si tratta dunque di una scelta obbligata.
Ma io non parlerei nemmeno di scelta,
perche¢ non abbiamo una possibilita di fa-
re delle scelte. In rapporto, invece, all’op-
portunitda da lei prospettata di potenzia-
re la rete viaria ordinaria anziche quella au-
tostradale, diro che la risposta potrebbe es-
sere data sulla base anche dei costi. Perche
lei mi insegna che da rete wviaria ordinaria in
Sicilia non brilla per eccessiva efficienza. Mol
te strade sono praticamente delle trazzere
trasformate in rotabili. Lei pensi che non ap-
pena si & aperta 'autostrada Catania-Paler-
mo — e mi pare sia stato 'anno scorso o due
anni fa — 1’Alitalia ha ridotto il numero dei
voli. Prima da Catania, per arrivare a Paler-
mo, se si andava in macchina, si impiegava la
bellezza di 5 ore. E se si prende in considera-
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zione la distanza fra Catania e Palermo, 5
ore sono qualcosa di spaventoso. Perche da
Catania a Palenmo non si e serviti di una rete
stradale ordinaria che consente la possibi
lita di accesso alla capitale dell’isola in tem-
po ragionevole. Quindi io risponderei che in
effetti I'esigenza di questa autostrada, per
fermarci per ora alla Catania-Palermo, o la
sua utilita, ancora non si pud evincere, per-
che fra l'altro non & ancora completa. Non
posso percid dare una msposta definitiva
alla sua domanda circa gli eventuali risul-
tati positivi per quanto riguarda la bonifi-
ca, l'agricoltura, la difesa del suolo. Dei ri-
sultati positivi per la possibilith maggiore
di accesso al centro dell’'Isola vi sono stati.

PISCITELLO. Ilsenso della doman-
da & stato colto. Ma a me premeva sotto-
lineare questo fatto. In sostanza, la consi-
derazione che nel Mezzogiorno e in Sicilia
si sia arrivati per ultimi, & una considera-
zione ormai acquisita. Rimane perod il pro-
blema di un diverso ordine di priorita nella
destinazione dei finanziamenti statali sui
quali la Regione avrebbe potuto pronun-

ciarsi.

PINO. Lei miinduce ad un processo
alle intenzioni, senza tener conto che io fac-
cio parte del governo della Regione siciliana.
Se vuole posso darle un giudizio mio perso-
nale, ma non so che valore possa avere. Per-
sonalmente ritengo che se il governo regio-
nale fosse stato in grado di operare una
scelta prioritaria, probabilmente avrebbe do-
vuto sollecitare il potenziamento della rete
viaria ordinaria, integrandola con qualche
autostrada, vedi per esempio la Messina-
Palermo, cui faceva cenno il senatore Pre-
moli, vedi la stessa Catania-Palermo che age-
vola l'accesso al capoluogo regionale.

Qui abbiamo l'onorevole Santalco, che &
stato membro del governo della Regione sici-
liana. Penso che sia d’accordo con me nel dire
che la Regione non sia stata mai in grado di
poter fare delle scelte precise. Se oggi noi do-
vessimo scegliere — e questo € un concetto
mio, non oso parlare a nome del governo si-
ciliano — fra un’autostrada e i servizi sani-
tari, non ci sarebbe problema. Pero vorrei ag-
giungere a quello che ho detto — implicita-

mente rispondo anche alla richiesta del sena-
tore Santalco — che non penso sia opportu-
no ribadire ancora quanto lo Stato sia inter-
venuto miserevolmente nei confronti della
Regione siciliana. A proposito della rete fei-
roviaria vorrei poi dire che in molte re-
gioni della nostra penisola abbiano una re-
te ferroviaria che soddisfa le esigenze socio-
economiche: cid non pud dirsi per la Si-
cilia: Tanto per fare un esempio, vorrei ri-
cordare che per raggiungere Palermo in tre-
no partendo da Messina, col direttissimo
sono necessarie quattro ore e mezza, men-
ire con il « Peloritano », usufruendo de.
doppi binari, bastano due ore e tre quar-
ti; potete percid immaginare i risultati che
si otterrebbero qualora si procedesse all’in-
stallazione di altre rotaie. Esiste dunqu:
una connessione tra la carenza della rete via-
ria nonmale e quella della rete ferroviaria.
per cui non so come si possa affermare che
m Sicilia le autosirade che sono ancora da
completare costituiscano uno spreco.

Per quanto riguarda l'opportunitd che la
Regione siciliana riveda il suo program
ma autostradale e proceda a delle se-
lezioni, vorrei precisare che 'autostrada Ca-
tania-Siracusa poicheé comporta un incre-
mento delle sviluppo economico di queil-
la zona, ¢ molto pitt importante di quel-
la tra Messina e Palermo e della stessa Mes-
sina-Catania. Mi pare di avere anche accen-
nato che l'autostrada Siracusa-Gela ¢ fonda-
mentale per lo sviluppo economico della zo-
na e soprattutto per ['agricoltura; nel ragusa-
no infatti abbiamo coltivazioni in serra. Se
vogliamo collegare in modo efficiente Catania
con Siracusa dobbiamo assolutamente co-
struire l'autostrada; in caso contrario la stes-
sa Siracusa-Gela rimarra un troncone incom-
pleto.

Il senatore Grossi aveva chiesto dati ri-
guardanti il fabbisogno finanziario per il
completamento delle autostrade di cui ho
parlato. Per quanto riguarda le autostra-
de senza pedaggio, per il completamento
della Palermo-Catania sono necessari 26
miliardi e 335 milioni; c’¢ poi l'autostra-
da Punta Raisi-Mazara del Vallo che ri-
chiede ancora una spesa di 30 miliardi e
300 milioni; vi € quindi un totale di 56 mi-
liardi e 635 milioni. Abbiamo poi le auto-
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strade con pedaggio: per da Messina-Paler-
mo sono necessari 216 miliardi, per la Mes-
sina Catania 28 miliardi, per la Siracusa-Ge-
la si prevede una spesa di 106 miliardi. Sino
ad oggl si sono avuti soltanto dei tentativi
per realizzare P'autostrada Catania-Siracusa,
ragione per cui non pessiamo stabilire una
cifra precisa per la sua costruzione.

CROLLALANZA . Vorrei sapere qual
¢ il totale.

P I NO. Sibhauna spesa di 340 miliard:
per le autostrade con pedaggio e di 56 miliar-
di ¢ 635 milioni per le autostrade senza pe-
daggio.

PRESIDENTE. Do orala parola
all’assessore Filippini della regione Toscana.

FILITPPTINI. Onorevole Presidente
onorevol senatori, innanzitutto desidero rin-
graziare questo ramo del Parlamento per
aver assunto liniziativa dell’'indagine cono-
scitiva sulla situazione autostradale.

Vorrei premettere talune considerazioni ri-
guardanti una visione organica del sistema
dei trasporti in rapporto a quelli che sonn
i p1u generali problemi economici della no-
stra Regione.

Occorre prima di tutto considerare che
non si pud parnlare di politica delle autostra
de se non in connessione con gli altri mezzi
di trasporto esistenti sul territorio. Quindi,
mi voglio augurare che si possa finalmen-
te predisporre una pianificazione territoria-
le a livello nazionale che si colleghi alla
programmazione del territorio da parte del-
le Regioni, poiché esistono interconnessio-
ni regionali per i tracciati autostradali, per
gli ammodernamenti di vecchie strade ed
anche per i collegamenti ferroviari. E ne-
cessario percio consultarsi con le Region.
per cercare di adottare le soluzioni piit
idonee.

La politica autostradale, che ha gia subito
critiche da parte del Parlamento, ritengo deb
ba oggi essere considerata alla luce della
crisi energetica. Probabilmente non dico
niente di nuovo se richiamo alla memoria
degli illustri senatori le tre tabelline che so-
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no state pubblicate dalla rivista « Mondo eco-
nomico » nel m. 2 dell’anno in corso; basta
analizzarle per dedurre quali sono le dispo-
nibilita di petrolio dei Paesi dellOPEC e
di quelli non appartenenti allOPEC. Riten-
go poi sia difficile valutare il trasporto mer-
ci basandoci sul costo in lire, percid per-
sonalmente comincio gia a fare un altro
calcolo; cioe, per trasportare una tonneil-
lata di merce, usando un motore a ben-
zina, occorrono per ogni chilometro 500 chi-
iocalorie, e queste variano di prezzo a se-
conda che la benzina costi 300 o 1.000 lire al
litro. Con il motore diesel il trasporto di una
tonnellata di merce costa 400 chilocalorie al
chilometro; per il trasporto su ferrovia sono
necessarie da 30 a 60 chilocalorie per ogni chi
iometro. E evidente che un’economia come
guella italiana, ammesso che ci si muova nel-
la direzione giusta e non si commettano er-
rori, avra bisogno di almeno 5-10 anni per
essere riassestata. Non si dovra sprecare
miente perche abbiamo il problema della ca-
renza del petrclio ed & imminente quello del-
I'acqua. E necessario percio realizzare delle
economie nell’'uso delle nostre risorse per cui
il problema delle viabilita deve essere inqua-
drato in questa situazione.

Partendo da queste considerazioni, la re-
gione Toscana sta cercando di determinare
una linea di azione che possa risolvere que-
st1 problemi. Ho gia sostenuto la necessita
che le Regioni e lo Stato lavorino in modo
coordinato per giungere a creare un sistema
di comunicazioni in grado di eliminare gli
squilibri che perdurano. Con I'emigrazione
poi dal Sust al Nord dell'Ttalia, nel triangolo
mdustriale Genova-Torino-Milano, songono
problemi non solo per le comunicazioni, ma
anche per le abitazioni necessarie a coloro
che si recano nel settentrione per lavorare

Mi direte a questo punto che sto facendo
un discorso di «carattere nazionale; in effet-
t1 lo faccio per fare capire la ragione delle li-
mitate richieste avanzate dalla Toscana. D'al-
tra parte, me lo consenta onorevole Presiden-
te, richiedere che i programmi nazionali sia-
no elaborati insieme a quelli regionali & an-
che una corretta interpretazione dell’artico-
lo 8 del decreto del 15 gennaio 1972, n. 8. Si
postula percio l'esigenza della riorganizza-
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zione dei Ministeri, senza la quale naufraga
la possibilita di rinnovamento dello Stato,
basato sul decentramente regionale.

Infine & inammissibile che noi si abbia an-
cora un istituto chiamato ANAS che funzio-
na con una legge che relega in posizioni mar-
ginali la presenza delle regioni. E risibile la
partecipazione delle regioni alle riunioni del
consiglio di amministrazione dell’ANAS! E
una cosa inammissibile ed & veramente da
chiedersi come e perche il legislatore non ab-
bia ancora provveduto in merito, visto che
la nuova legge adottata poco prima della
istituzicne delle regioni ¢ peggiorativa ri-
spetto a quanto esisteva in precedenza.

Questi sono dei problemi che se non si af-
fromtano, se mon si collegano in questo qua-
dro generale, veramente vanificano le riunio-
ni di questo genere, sia detto senza offesa al
collega che ha parlato prima.

Mi rifiuto di venire qui a fare un elencn
di costi e di necessita che, d’altra parte, pro-
babilmente risalgono ad una programmazio-
ne non dico predisposta in illo tempore, ma
sicuramente di qualche decennio fa, e che
non corrisponde alla realta dinanzi alla qua-
le ci dobbiamo collocare.

Debbo dire che la regione Toscana ha un
suo programma col quale si colloca dinanzi
al problema delle infrastrutture. Preme a me
soltanto esprimere un giudizio di sintesi; pre-
ferisco che mi vengano poste delle domande.

Per quanto riguarda la Toscana le infra-
strutture stradali ordinarie e ferroviarie de-
nunciano una degradazione che & conseguen-
za di una politica che a livello mazionale
non ha saputo affrontare e risolvere i pro-
blemi. Lo stesso problema della direttissima
di Firenze si lascia li a marcire in un modo
che non riusciamo a capire a chi giovi. Mi
sono incomtrato qualche decina di giorni fa
assieme al presidente Lagorio con il ministro
Mantinelli abbiamo trovate una soluzione
positiva. Mi auguro che gli incomprensibili
ritardi ad assumere decisioni, che si sono
protratti in un tempo che ormai si misura in
lustri — e i lustri pesano —, vengano supe-
rati.

Ma veniamo al problema. Che cosa propo-
ne che venga fatto la regione Toscana? Prima
di tutto bisogna completare soltanto le auto-

strade che sono state avviate, e che gia han-
no avuto degli investimenti, o quelle gia pre-
viste e finanziate. Riteniamo che una poli-
tica di nuove autostrade debba essere atten-
tamente riconsiderata agli effetti di quella
che & non soltanto la situazione economica
del Paese, le cui difficelta non dobbiamo na-
scondere, ma anche quella che & una ipotesi
di nuova organizzazione della mobilita de-
gli uomini e delle cose. Per intendersi, il gior-
no in cui saremo in grado di fare funzionare 1
treni a velocita valida, e quando si consideri
che sulle strade vige il limite di velocita, per-
che si deve risparmiare sulle importazioni
di petrolio, m1 domando se non sia molto piit
vantaggioso un treno che niesce a viaggiare a
200 chilometri I'ora nei confronti di un’auto-
mobile che viaggia a 130, con i prezzi del pe-
trolio che non si sa quali saranno.

Per quanto riguarda le autostrade, ripeto,
secondo me bisogna limitarsi al completa-
mento delle opere iniziate, € in questo quadro
la regione Toscana ¢ limitatamente interes-
sata al completamento della E 7 e al comple-
tamento deila Bettolle-Perugia-Ancona. La re-
gione Toscana ¢ interessata anche al comple-
tamento della Siena-Arezzo-Fano, ma ha an-
che una necessita di assoluta prionita, che &
quella del completamento della Firenze-Por-
to di Livorno. Il porto di Livorno finalmente
¢ stato definito per quello che esso &, un por-
to di dimensione europea. Gli stanziamenti
per la darsena toscana esprimono finalmente
la presa di coscienza di quella che & la felice
collocazione geografica di questo porto, an-
che nella previsione della riapetrura del Ca-
nale di Suez.

Pero sarebbe assurdo che mnoi avessimo
questo porto di grande rilievo economico e
non avessimo poi i collegamenti necessari,
vuoi di carattere viario che di carattere fer-
voviario. E anche assurdo che si proceda con
lentezza esasperante a fare pezzetti di que-
sta superstrada, completati, asfaltati, ma sui
quali non & ancora passata una sola nuota
gommata e che gia stanno deteriorandosi.

Noi chiediamo che venga erogato un fi-
nanziamento urgente non soloe per soddisfa-
re un’esigenza di collegamento che ha una
particolare importanzadal punto di vista del-
lo sviluppo e del consolidamento dell’econo-
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mia toscana, ma per porre fine allo sconcio
che per fare una strada di 60 chilometri la
si faccia con i criteri veramente incompren-
sibili usati dall’ANAS, con finanziamenti di
centinaia di metri, di pezzetti staccati, fa-
cendo perdere di credibilitd a quest’azienda.

Quindi sonc qui a chiedere come priorita
assoluta della regione Toscana il completa-
mento della Firenze-Pisa-porte di Livorno,
la cui urgenza & condivisa da tutte le forze
politiche.

Infine, l'aliro elemento, quello che noi ri-
teniamo indispensabile, & la rivalutazione
della viabilita esistente: la cosiddetta viabi-
lith minore che e quella sulla quale scorre ve-
ramente U'attivita produttiva ¢ commerciale.
Perche, quando parliamo di grandi infra-
strutture tipo la E 7 il discorso da fare &
anche guesto: vorrei che avessimo la mo-
destia di considerare che queste sono pro-
babilmentie le ultime grandi opere che 1'uo-
mo si accinge a compiere. Non possiamo
continuare ad affeitare territoni, a cementi-
ficarli e coprirli di bitume senza soluzione di
continuita. C'& un rapporto da determinare
tra il servizio che fa una strada e il numero
degli utenti.

Dico subito che la viabilita cosiddetta mi-
nore & rimasta guella di sempre, o vecchie
vie consolari o vie granducali. La Porretta-
na, la 64, nei momenti in cui cade un po’
pitt di neve, & ancora la strada che, nono-
stante i suci limiti, regge di piu rispetto
all’Autoscle Vogliamo rendere questa stra-
da, che serve dei vasti bacini di attivita eco-
nomiche, veramente tale da corrispondere
a quelle che sono le esigenze moderne?

E questo tipo di intervento che noi chie-
diamo al Governo, & questo tipo di interven-
to che chiediamo alla (direzione del-
I’ANAS, che non sa mai che cosa vuole, che
non sa mai rispendere a nessun quesito che
le regioni pongono, che & una sorta di guan-
ciale di gomma la oui unica funzione sem-
bra quella di ammortizzare, di vanificare
ogni tentativo di avvabersi di strutture che,
se non devono servire, tanto vale eliminare.

Cosa significhera il completamento del-
la E 7? Intanto pud rappresentare uma in-
tegrazione delle funzioni gia svolte dall’Au-
tostrada del sole, al punto di rendere inutile
il suo raddoppio.

Non voglic approfittare ulteriormente del-
la vostra attenzione. Mi sono limitato ad
una sola richiesta, che giudico importante,
urgente e indispensabile. Per il resto mi so-
no affidato alla ricerca di un modo nuovo
di affrontare questi problemi, tentando an-
che di fugare il mito secondo cui le autostra-
de sono sempre e comunque fonti di benes-
sere. In molti casi esse hanno rappresenta-
to una via pitt agevole e veloce per l'esodo.
Ricordo che durante un viaggio in Sicilia
ebbi il piacere di assaggiare un formaggio
locale, chiamato « primosale », veramente
squisito. Qualche anno dopo non ho piu
trovato il formaggio « primosale » e al suo
posto ho trovato formaggi di note marche
mdustriali, fabbricati a Milano, Firenze ¢
Roma. Questa non vuole essere una battu-
ta, ma la dimostrazione di come la facilita
delle comunicazioni determinata dalle auto-
strade puo incidere anche negativamente sul.
le economie locali, poicheé queste vengono
aggredite e sopraffatte da altre economie
molto pitt potenti ed agguerrite.

PRESIDENTE . Ringrazio il rap-
presentante della Regione Toscana per la sua
chiara esposizione. Do ora la parola al rap-
presentante della Valle d’Aosta, assessore ai
lavori pubblici Eraldo Manganone.

MANGANON E . Desidero essere bre-
ve e per questo entro subito in argomento.
Abbiamo una autostrada incompleta che ter-
mina alle porte di Aosta; il Consiglio re-
gionale ha approvato la costruzione del rac-
cordo tra Aosta-Est e Aosta-Ovest. Attendia-
mo dall’ANAS una risposta in merito.

Riguardo alla situazione finanziaria della
Societa Autostrada Valle d’Aosta (SAV) devo
dire che non dispone attualmente di fondi,
cosi come tutte le altre concessionarie, Si
corre il rischio di non poter affrontare le
spese indispensabili per la gestione dell’au-
tostrada. La situazione in Valle d’Aosta & al-
quanto critica e speriamo che c¢i venga asse-
gnato un finanziamento per poter almeno da-
re inizio a1 lavori del terzo tronco dell’auto-
strada Quincinetto-Aosta che congiungera
appunto Aosta-Est e Aosta-Ovest. Vorrei sot-
tolineare che il transito internazionale & al-
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quanto elevato: si registra infatti giornal-
mente il transito di 1.800 autoarticolati pro-
venienti dal Monie Bianco e di circa mille
mezzi provenienti dal Gran San Bernardo.

Comunque, per chiarire meglio questi pro-
blemi e per fornire dati precisi, do lettura di
alocune mote molto brevi.

La SAV ha presentato all’ANAS il proget-
to esecutivo del terzo tronco dell’autostrada
Quincinetto-Aosta con riserva, stante l'au-
mento di spesa rispetto al progetto di mas-
sima approvato, di far seguire la domanda
di revisione della concessione e il relativo
piano finanziario.

La domanda per la revisione della conven-
zione di concessione & stata presentata ed il
nuovo piano finanziario ¢ in fase di elabo-
razione.

L’ANAS dovrebbe, al prossimo Consiglio
di Amministrazione, nominare una Commis-
sione che dovra istruire e decidere sulla re-
visione dei piani finanziari.

La SAV, appena revisionata la Convenzio-
ne, ha intenzione di discutere con I'ANAS
sulla predisposizione dei documenti da pre-
sentare. In tale sede presenterebbe un nuovo
progetto di massima, ancludendovi il proget-
to esecutivo del terzo tronco non ancora ap-
provato, insieme al nuovo piano finanziario
comprendente i costi ed i ricavi di esso.

Se I'’ANAS accogliera tale impostazione, la
SAV introdurra nel muovo piano finanziario
il terzo tronco con avvio dei lavori mel 1977,
salvo che le autoritd regionali non ottenga-
no di far anticipare tale data.

Lapprovazicne dipende dai criteri di orien-
tamento generale che 1l Governo vorra adot-
tare in merto al finanziamento ed al rias-
sctto economico delle Societd concessionarie
autostradalt Attualmente la questione & tut-
t’altro che chiara.

La SAV non dispone attualmente di denaro
essendo, come tutte le altre concessionarie,
con gli introiti soggetti a vincolo da parte del
Tesoriere per il pagamento delle mate dei mu-
tui e del prestito obbligazionario con asso-
luta priorita rispetio a qualsiasi altro paga-
mento, anche per paghe, stipendi e contri-
buti previdenziali.

In carenza di un adeguato approvvigiona-
mento finanziario, la SAV gid nel corso del
corrente mese si trovera nella deprecata con-
dizione di non poter provvedere al pagamen-
to delle spese indispensabili per la gestione
della autostrada.

Le Autoritd regionali intendono rendere
edotte le Autorita centrali delle loro preoc-
cupazioni al riguando, per tutti i mflessi sul-
la economia della Valle d’Aosta e specifica-
tamente anche per il mantenimento dei po-
sti di lavoro esistenti, tenuto conto che si
presentano scarse possibilita di alternativa
per carenza di insediamenti industriali e che
1l turismo risente della oris1 generale in atto.

PRESIDENTE. Ringrazio l'asses-
sore ai lavori pubblici della Valle d’Aosta,
Eraldo Manganone, per la sua welazione. Do
la parola al dottor Marino Cortese, assessore
per gli Enti locali della Regione Veneto.

CORTF S E . Innanzitutto porgo il
saluto del Presidente della Giunta regionale
veneta che mi ha incaricato di rappresentar-
lo essendo impossibilitato a venire personal-
mente.

Per quanto riguarda il problema delle au-
tostrade, devo dire che da noi, come nelle
altre Regioni, tale problema si inserisce nel
quadro dello sviluppo economico e dell’as-
sefto territoriale del Vemeto.

Nei documenti fondamentali inerenti la
programmazione regionale, moi abbiamo de-
finito il Veneto come temra di relazioni, in
particolare relazioni internazionali, che sono
la parte viva della nostra storia, che eserci-
ta ancora un ruolo fondamentale nella no-
stra economia e nel costume della mostra
gente. Tutte le scelte in tema di sviluppo e
ricquilibrio economico della nostra Regione
partono da alcune considerazioni fondamen-
tali.

Innanzitutto un riequilibrio economico del-
la nostra rispetto alle altre regioni d'Ita-
lia & essenziale. Esiste uno squilibrio tra
nord e sud nel nostro paese, ma esistono
anche degli squilibri evidenti tra lest e
I'ovest del nostro paese, squilibri che hanno
dato origine alla cosidetta « questione adria-
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tica ». Bisogna tener presente che il Veneto
¢ una Regione di emigrazione, sia verso 1'Ita-
lia settentrionale che verso 'Europa, soprat-
tutto verso I'Europa comunitaria.

Gli interventi che abbiamo prefigurato mnel-
I'ambito delle infrastrutture, riguardano in
particolare i settori agnicolo, commernciale
e dell’artigianato e tendono a riequilibrare
la situaziome della nostra Regione con quella
esistente mel grande triangolo industriale del-
I'Ttalia settentriomale, perché se & vero che
noi distiamo molto meno da questo rispetto
alle Regioni meridionali, & anche vero che
proprio per questo ne subiamo maggiormen-
te 'attrazione e la dipendenza.,

Questo ritardo storico rispetto al resto
dell’'Italia settentrionale da parte del Vene-
to, del Tremtino-Alto Adige e del Friuli-Ve-
nezia Giulia, ha tutta una serie di motivazio-
ni. Una motivazione storica fondamentale
dell’attuale stato di cose ritengo che vada
ricercata (non & una mia opinione personale)
propric nella scarsezza di comunicazioni
che 1l Veneto ha sempre avuto con le Regio-
ni confinanti, eccezion fatta per la Lombar-
dia. Soprattutto una scarsezza di comunica-
zioni con l'estero. Tutto cio deriva, come ho
gia detto, da ragioni storiche ma soprattutto
da ragioni militari: non dimentichiamo che
il problema delle servitt militari nel Veneto,
nel Friuli e nel Trentino Alto Adige & ancora
pesantemente sentito, anche se negli ultimi
tempi si sono avuti alcuni interventi tenden-
ti a limitare la rigiditd di certi vincoli.

Tutto questo ha concorso a far si che le
vie di comunicazione del Veneto con le altre
Region: d'Italia e con gli altri paesi europei
siano sempre state e siano ancora molto
limitate.

L'unica strada importante esistente, quella
del Brennero, solo recentemente & stata or-
ganizzata come una autostrada, mentre in-
vece avrebbe dovuto essere uno dei primi
interventi autostradali da compiersi nel no-
stro paese. Oltre questa arteria non abbiamo
niente altro.

Esiste la direttrice di Tarvisio che oltre
a non essere completa conduce verso i pae-
si orientali. Si tratta di una direttrice di
estremo interesse, ma che obiettivamente, dal

punto di vista degli interessi economici della
Regione Veneto e dell’Ttalia nord-orientale,
si colloca su un piano ben inferiore rispetto
a una direttrice orientata verso 1’Europa co-
munitaria, alla quale fa capo il 75 per cento
della nostra attivita commerciale.

Il piano di sviluppo economico della regio-
ne, affronta anche il problema di un rie-
quilibrio interno, perche nel nostro pic-
colo abbiamo squilibri interni fra zone
e zone, tra area e area. Abbiamo, per esem-
pio, il grande Polesine che prende tutta la
bassa veneziana fino alla bassa veronese, e
tutta la montagna, soprattutto la provincia
di Belluno. D’altra parte, disponiamo nel Ve-
neto di una grossa ricchezza e questa ricchez-
za e 1l porto di Venezia, una risorsa econo-
mica da mettere a disposizione dello svilup-
po regionale Finora l'utilizzazione che & sta-
ta fatta del porto di Venezia ha teso alla
concentrazione attorno al porto dello svilup-
po industriale, uno sviluppo che si & poi este-
so tra i due poli del porto di Venezia e del-
la Lombardia e si & sviluppato da Milano a
Venezia attraverso 1 centri di Verona, Pado-
va, eccetera. Il temtativo nostro, che & testi-
moniato da tutta una documentazione (io la-
scio in ogni caso le copie dei documenti che
citerd), il tentativo nostro & di proiettare
questo sviluppo nelle aree depresse della re:
gione, mettendo a disposizione questa risorsa
che & il Porto di Venezia, attraverso l'idro-
via Padova-Venezia ¢ un asse superstrada-
le, che in parte & stata finanziato, a mon-
te di Rovigo, e che adesso stiamo cercan-
do di completare a wvalle di Rovigo, in mo-
do da congiungerlo al porto di Venezia.
Incltre stiamo interessandoci, a questo pro-
posito, per il raddoppio ferroviario Rovigo-
Chioggia, proprio per coinvolgere il porto
di Chioggia che ha trovato un certo sviluppo
negli anni pilt recenti e quindi espandere I'in-
fluenza del porto di Venezia verso I'area me-
ridionale. L'altro grande tema di riequilibrio
che ci interessa & risanare l'economia e la
sitwazione sociale della montagna e in ge-
nerale del bellunese. Ora, per realizzare que-
sto, noi abbiamo fatto una scelta di tipo au-
tostradale, ed & 'autostrada di Alemagna, che
dovrebbe congiungere, a goccia d’acqua per
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quanto l'itinerario alpino lo consente, Mona-
co di Baviera con Venezia. Questa infrastrut-
tura avrebbe questo duplice vantaggio: 1'uno
di contribuire allo sviluppo del porto di Ve-
nezia, che &€ uno dei momenti importanti del
disegno di sviluppo del Veneto; laltro &
quello di dnteressare tutta l'area depressa
settentrionale, in particolare la provincia di
Belluno, ad un certo sviluppo economico,
mettendolo in circuito tra 'BEuropa comu-
nitaria e il porto di Venezia. Le prospettive
per la riapertura del Canale di Suez sono
particolarnmente interessanti per Venezia che
¢ vicina e a Suez e all’'Europa comunitaria e
che ha svolto twadizionalmente una funzione
di tramite. Anche il porto di Trieste & in-
teressato a queste infrastrutture, perche e
noto che il progetto dell’autosirada di Ale-
magna, da Vittorio Veneto a Monaco, pre-
vede un tratto di circa 20 chilometri, da
Vittorio Veneto a Pordenone che, a sua vol-
ta, & collegata con l'autostrada Venezia-Trie-
ste. La nostra scelta autostradale ha dunque
una giustificazione economica: non si trat-
ta di una richiesta, di un oblettivo giustifi-
cate in termini campanilistici. Noi sappia-
mo che il versante occidentale delle Alpi e
sufficientemente servito da comunicazio-
ni di natura internazionale; il versante
orientale, per i motivi prima accennati,
¢ obiettivamente pili poverc. Si tratta,
comungue, di opere di grande rilievo e il
Veneto ¢ consapevole che in questo momento
un onere del genere ¢ giustificaco dai bene-
fici economici che comporta. Ora questa ope-
ra, oltre che interessare noi, interessa anche
i tedeschi. Bisognerebbe spendere qualche
parola per spiegare qual ¢ la situazione al di
la delle Alpi, dove esiste questa grande re-
gione tedesca che ¢ la Baviera, una regione
altamente sviluppata che & delimitata dal si-
stema alpino a sud e che quindi, per i tra-
sporti in generale si rivolge in genere ai
porti del mord. La riapertura del Canale
di Suez ed anche le esigenze di equilibrio in-
terno che la stessa Baviera ha per le sue aree
mernidionali, ha destato in modo particolare
in questi ultimi anni (perché & da decenni
che esiste un dialogo in questo senso) un
interesse estremamente concreto, concreto

al punto che il governo bavarese ha forma-
lizzatc una proposta di finanziamento inte-
grale dell’arteria. Quindi noi siamo in pre-
senza di una autosirada che ci viene regalata.
Il finanziamento c'¢ e con il Anamziamento,
probabilmente (questo ¢ un discorso politi-
co), ci sono altire cose. Ciog la possibilita di
attirare una serie di interessi e di capitali
stranieri nel nostro Paese in un momento di
congiuntura particolarmente pesante come
questo. I tedeschi sono disposti a finanziare
l'autostrada e hanno costituito una societa
per azioni con isede in Italia, ai sensi del no-
stro codice civile, che chiede la concessione
di questa autostrada, sia per da costruzione
sia per la gestione, senza contributi da par-
te dello Stato, senza esenzioni fiscali, senza
facilitazioni di nessuna natura. D’altra parte,
la concessione ¢ bloccata dalla nota legge del
1972 e quindi & necessaria — € l'unica cosa
che il Veneto chiede, pitt al Parlamento che
al Governo — la deroga specifica per questa
opera alla legge del 1972, e la stessa deroga
dovra garantire che non ci devono essere
oneri per lo Stato ne per aziende statali, n&
vi dovranno essere esenzioni fiscali.

Il finanziamento dell’opera sarebbe a cari-
co di un consorzio di banche tedesche che in-
tenderebbero collocare le obbligazioni sul
mercato internazionale; e poiché erano sor-
te preoccupazioni che tali titoli potessero
essere collocati anche sul mercato italiano, i
tedeschi hanno assicurato l’esclusione della
collocazione nel nostro Paese delle obbliga-
zioni con le quali finamzieranno l'infrastrut-
tura, Personalmente perd mi resta il sospet-
che saranno sempre italiani i capitali che si
raccoglieranno all’estero: si tratta comun-
que di un problema di carattere generale.

Non ¢ la prima volta che chiediamo una
dercga; la legge speciale per Venezia, appro-
vata dal Parlamento nel maggio 1973, conte-
neva originariamente un articolo con cui si
ammetteva la possibilita di una deroga. Men-
tre pero il Senato ha approvato quest’arti-
colo, alla Camera dei deputati non & passato
per un voto; c¢id0 € avvenuto probabilmente
o per scarsezza di informazioni o addiritiura
per colpa nostra, nel senso di non avere ade-
guatamente dato pubblicitd ai reali termini
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della questione. Concordiamo sulle restrizio-
ni alla politica autostradale; riteniamo si
sia fstto bene a congelare la situazione
per consentire solo delle eccezioni; ciog,
solo opere adeguatamente motivate in
base a interessi nazionali. Pero in questo ca-
so non siamo in presenza di una scelta alter-
nativa; nom possiamo, per esempio, non
fare V'autostrada ed aumentare invece la
viabilita minore, costruire al posto della pre-
detta infrastruttura ospedali o scuole per-
cheé avremo il finanziamento tedesco solo se
ci sara questa deroga alla legge del 1972 che
ha previsto il blocco delle iniziative autostra-
dali. Si tratta di 700 miliardi di investimenti
stranieri e a questo proposito la Commissio-
ne istituita dal ministro Lauricella & gia al
lavoro per stabilire la spesa per la realizza-
zione dell’autostrada di Alemagna. L'investi-
mento di 700 miliardi del Govermo bavarese
in Veneto per collegare Venezia alla Bavie-
ra & accompagnato anche da altri tipi di in-
vestimento di natura tunistica e industriale,
che se devono essere controllati dal punto
di vista politico, peraltro non possono non
essere esaminati.

Riteniamo che questa offerta del Governo
bavarese comporti una responsabilita sia per
la Regione, la quale quando ne & venuta a co-
noscenza ha subito informato l'autoritad go-
vernativa, che per il Governo, perché non
si puo lasciare cadere una offerta simile sen-
za una adeguata motivazione.

La realizzazione dell’autostrada di Alema-
gna comporterebbe benefici sul piano occu-
pazionale in quanto la sola provincia di Bel-
luno ha attualmente in Baviera, non panlo
del resto della Germania, 30.000 operai i qua-
li lavorano prevalentemente nel settore edi-
lizio. Quindi, la realizzazione di tale infra-
struttura, oltre ad offrire agli emigrati una
occasione di impiego nella loro terra, potra
convogliare ulteriori flussi di investimento
a carattere industriale e commerciale nella
provincia bellunese. Sono trascorsi quasi
due anni dal momento in cui abbiamo avuto
questa offerta da parte dei tedeschi, offerta
peraltro condizionata a precise scadenze; oc-
corre quindi agire sollecitamente onde evita-

re che il Governo bavarese risolva i suoi
problemi in un altroc modo. A Monaco di Ba-
viera infatti & frequente trovare operatori
iugoslavi che cercano di dirottare su Fiume
I'iniziativa bavarese per garantire lo sbocco
dell’autostrada sui porti iugoslavi.

Ci sono state obiezioni di ordine ecolo-
gico, che perd sono state ampiamente supe-
rate. In questo caso infatti I'autostrada do-
vird attraversare posti particolarmente inte-
ressanti sotto il profilo paesistico, ed anche
turistico. Il progetto del tracciato di tale
infrastruttura, che in primo momento aveva
suscitato talune perplessita, & ormai accet-
tato da tutti i Comuni interessati. Il punto
pitt delicato era costituito dall’attraversa-
mento di una parte delle Dolomiti; il
problema perd & stato risolto con sod-
disfazione generale per mezzo di alcuni
trafori che lasciano intatto l'insigne paesag-
gio dolomitico. Si & prestata quindi tutta la
possibile attenzione allo studio di un trac-
ciato che non desti, sotto il profilo ecologi-
co, alcuna preoccupazione. Dall’ll marzo
1968, data di approvazione del piano econo-
mico fatto dal Comitato regionale per la
programmazione, in tutti i documenti uffi-
ciali (nell'ultimo documento programmatico
del 1975 della Regione veneta, nei discorsi
programmatici del Presidente della Giunta),
¢ stato ribadito il carattere prioritario di
tale infrastruttura. A questa priorita non &
mai stata data soddisfazione. L’autostrada
di Alemagna non costera niente alla comu-
nitd nazionale, anzi porterd benefici in ter-
mini di investimento, Noi chiediamo, quin-
di, con sollecitudine, per non fare decadere
I'offerta bavarese, la deroga alla legge di
blocco delle nuove iniziative autostradali del
1972 per questa iniziativa che riteniamo ade-
guatamente motivata.

PRESIDENTE. Grazie. Per fi-
nire dobbiamo ascoltare il pensiero della
regione Emilia Romagna, che ¢ qui porta-
to dall’architetto Romano Carrieri, respon-
sabile dell'ufficio programmazione, e dallo
architetto Vittorio Caruso, responsabile del
settore viabilita e trasporti.
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CARRIERI. Signor Presidente, onore-
voli senatori, devo innanzitutto portare il
saluto del Presidente della Giunta regiomna-
le e dell’assessore ai lavori pubblici che non
sono potuti venire a questa riunione per
impegni urgenti in seno al Consiglio regio-
nale. Devo anche sottolineare, a nome della
Giunta regionale, I'importanza e l'utilitd di
queste riunioni, perche riteniamo che i rap-
porti tra Regioni ¢ Parlamento debbano es-
sere pitt frequenti.

In relazione all'argomento che stiamo trat-
tando oggi, dobbiamo rilevare immediata-
mente una contraddizione tra quello che &
I'oggetto della discussione di oggi, cioe la
situazione autostradale, e l'attuale momen-
to di crisi economica. In altre parole ci
sembrerebbe che discutere oggi d1 nuovi pro-
grammi autostradali mon sia certo opportu-
no. Lo stesso programma del governo Mo-
ro, ponendo una serie di priorita, non ha
compreso, mi sembra, questo settore. D’al-
tra parte i costi che ci vengono proposti, di
circa 2.160 miliardi da spendere in sette
anni (che probabilmentie nel corso del set-
tennio lieviteranno amncora di pili, giungen-
do a cifre ancora pilt notevoli), ci preoc-
cupano proprio perché ci troviamo di fron-
te a una serie di difficolta in altri settori
che non riusciamo a risolvere. Il riferi-
mento preciso & ai settori dell’agricoltura,
dove gli sforzi delle Regioni non sono suffi-
cienti se non attraverso un contributo piut-
tosto massiccio del govermo centrale. Cosi
nel campo della difesa del suolo e dell’am-
biente, dei trasporti e dell’edilizia. La nostra
Regione, riferendosi appunto a queste prio-
ritd del resto individuate gid con il bilancio
1974 e con il programma predisposto mel
1973, e ribadite oggi con il progetto di bi-
lancio 1975, prevede una serie di interventi
pluriennali nel friennio e nel quinquenmio,
basando il suo programma su dei settori
prioritari che sono quelli che citavo: agri-
coltura, difesa del suolo e dell’ambiente, tra-
sporti, edilizia abitativa, scolastica e ospe-
daliera.

Abbiamo in altre parole, non previ-
sto spese per le strade (forse melle poste
di bilancio si possono trovare alcune cifre,

piuttosto modeste, ma esse riguardano prin-
cipalmente spese di manutenzione della re-
te provinciale e comunale). Ci siamo invece
mossi per rafforzare e costruire nell’'imme-
diato quelle aree produttive che ci sembrano
necessarie allo sviluppo della nostra Regio-
ne, e soprattutto a comseguire quegli obiet-
tivi di equilibrio che il nostro programma
ha posto come fattori prioritari.

C1 stiamo muovendo verso la creazione di
questi sistemi di aree e, anche, mel settore
de1 trasporti, soprattutto per la ristruttura-
zione delle ferrovie secondarie e la riquali-
ficazione del trasporto su gomma.

Con riferimento alla esposizione del mi-
nistro Lauricella, che ha aperto l'indagine
conoscitiva, possiamo esprimere da parte
nostra un pieno accordo per quelle parti
che mettono in luce la necessita che la rete
autostradale sia integrata con reticoli di
strade statal, regionali e provinciali, nel
quadro di una diffusione generalizzata della
mobilita nel territorio.

Ci troviamo d’accordo su una impostazio-
ne di principio di questo genere, che pre-
suppone, inevitabilmente, la definizione di
un programma nazionale che fino a questo
momento non abbiamo avuto la possibilita
di1 elaborare. Ma in particolare aggiungia-
mo che questo obiettivo su cui siamo d’ac-
cordo, della diffusione generalizzata del-
la mobilita sul territorio, non pud essere
raggiunto se non attraverso una integra-
zione notevole con i programmi e i piani
ferroviari, e meglio ancora, attraverso la
definizione di un piano complessivo dei tra-
sporti, Il che, in altre parole, significa av-
viare una programmazione complessiva de-
gli interventi nel settore dei trasporti; per i
trasporti ferroviari, vorremmo suggerire il
potenziamento e la creazione ex novo di li-
nee trasversali di cui il nostro territorio &
molto carente, nonche il potenziamento del-
le linee ferroviarie Tirrenica ed Adriatica,
che sono anche esse bisognose di potenzia-
mento e che, con la dorsale — unica linea
ferroviaria che funziona —, compileterebbe-
ro un sistema ferroviario diffuso sull'intero
territorio nazionale, permettendo una serie
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di integrazioni tra Regioni del Nord e Re-
gioni del Sud.

Potenziamento quindi delle linee ferrovia-
rie statali in questo senso, e individuazione
di centri di interscambio merci integrati fer-
rovie-strada. Il trasporto merci — e l'as-
sessore Filippini che mi ha preceduto & sta-
to chiaro in questo senso — € un trasporto
che giorno dopo giorno diventa sempre pii
oneroso come costi, e che pud essere molto
facilmente indirizzato verso la utilizzazione
delle ferrovie.

Rapporto quindi di programmazione tra
il piano ferroviario e quello stradale. Credia-
mo pero allo stato attuale della situazione
economica, che i programmi autostradali
debbano prevedere, al massimo, 'aggiusta-
mento e la razionalizzazione della struttura
gia esistente.

Infine vorrei sottolineare 1'opportunita di
un raccordo dei programmi regionali con i
programmi dell’ANAS. In particolare con un
programma pluriennale da parte dell’azien-
da di Stato per le strade, con coperture fi-
naziarie certe, cosa che non ¢ avvenuta fino
a questo momento,

Come Regione da pilt anni stiamo tentan-
do di avere raccordi e rapporti con I'azienda
statale delle strade, rapporti e raccordi di
collaborazione anche perchée gran parte del-
la rete stradale sul nostro territorio & stata-
le, quindi & nostro interesse avere questa via-
bilita nelle migliori condizioni. II fatto &
che non si riesce assolutamente ad avere
un accordo con I'ANAS!

Alla Juce di queste prime considerazioni
riteniamo di poter sintetizzare il nostro pen-
siero come segue:

1) nom costruire pili autostrade, da ora
fino a quando mon sara realizzato un pro-
gramma a dimensione nazionale, che dovra
essere elaborato con il concorso di tutte le
Regioni;

2) dirottare tutte le eventuali risorse di-
sponibili in prima istanza verso i settori
prioritari che lo stesso Presidente del Consi-
glio, onorevole Moro, ha citato nelle sue
dichiarazioni programmatiche; e in seconda
istanza verso il miglioramento della rete ma-
zionale gia esistente;

3) ridefinire 1l ruolo spettante all’ANAS,
attraverso una sua chiara riorganizzazione
che tenga conto della realtd regionale;

4) elaborare un programma nazionale
che abbracci e coordini tutti i settori inci-
denti sui trasporti, dalla rete viaria a quel-
la ferroviaria, ai centri autoportuali, aero-
portuali, portuali e cosi via;

5) approntare una legge nazionale per
la tutela e l'uso del territorio.

Noi riteniamo wuna tale legge fondamen-
tale anche ai fini del programma generale
dei trasporti perche l'influenza che le strut-
ture ferroviarie e stradali possono avere nel-
I'assetto territoriale sono evidenti. Tanto &
vero che fino a questo momento (’assetto
del nostro territorio & avvenuto attraverso la
realizzazione di strade e ferrovie, senza perd
che tali insediamenti seguissero un disegno
generale che tenesse conto delle zone da tu-
telare e di quelle che richiedevano una ri-
strutturazione.

Per quanto riguarda le necessita dell’Emi-
lia Romagna possiamo evidenziare alcune
esigenze, mantenendo perd la premessa fat-
ta, cioé che nei nostri programmi la viabi-
lita in senso stretto & stata collocata in una
seconda fase di attuazione.

Tutiavia, per rimanere nel campo dei pro-
blemi inerenti la rete stradale, e per ren-
derne edotti voi, posso dire che le nostre
esigenze prioritarie sono le seguenti:

1) prima di tutto il completamento del-
la E-7. L’assessore all’assetto del territorio
della Regione Toscana, Gino Filippini, ha
gia posto l'accento su questa importantis-
sima arteria, e devo aggiungere che mnoi la
consideriamo fondamentale per colmare la
frattura tra Nord e Sud e in modo parti-
colare perché costituirebbe un efficace rac-
cordo dell’economia di tutta I'Europa Nord-
orientale verso gli sbocchi sui mari meri-
dionali, fino al Canale di Suez e quindi ver-
so i Paesi che si trovano al di la di esso.

Si tratta di una strada in costruzione da
22 anni. Molti tratti di questa strada sono
stati realizzati, i progetti relativi ai tronchi
ancora non costruiti sono quasi tutti ela-
borati. Mancano soltanto 200 miliardi per
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completare soprattutto il tratto Orte-Raven-
na, che pud costituire una valida alternativa
al raddoppio dell’autostrada del Sole tra
Bologna e Firenze.

Noi abbiamo sostenuto la necessita di pro-
lungare questa via di comunicazione fino a
Venezia, perche da qui possa agganciarsi
alle reti autostradali gia esistenti in Austria,
in Cecoslovacchia e in Polonia. La cosa ¢
talmente ovvia che nell’Est europeo gia tro-
viamo i cartelli della segnaletica stradale con
I'indicazione « E-7 ».

L’importanza di questa strada per I'eco-
nomia italiana sta nel fatto che essa rap-
presenta la possibilita di un raccordo im-
mediato tra Veneto, Emilia-Romagna e Sud
d’'Italia rendendo non necessario, come di-
cevo, il raddoppio dell’autostrada del Sole;

2) necessita di apportare le occorremti
modifiche al tracciato della via Emilia che
costituisce 1'asse portante dell’economia re-
gionale; un asse sul quale il traffico ha rag-
giunto ormai il limite della saturazione;

3) costruzione dell’asse cispadano, un
asse di riequilibrio fondamentale da Ferra-
ra a Ravenna e da Ferrara a Parma, colle-
gando l'autosirada del Brennero ¢ la Bolo-
gna-Padova;

4) cosiruzione dell’asse pedemontano,
collegando Parma con la Cispadana, che
prosegue verso monte fino a Piacenza;

5) ristruttturazione delle strade di vali-
co. Possediamo una rete di strade statali,
provinciali e comunali le cui condizioni pos-
sono essere considerate abbastanza buone
per quanto riguarda le zone di pianura. Esi-
stono dei problemi nei tratti appenninici,
soprattutto per quel che concerme i valichi
tra I'Emilia-Romagna e la Liguria, la Tosca-
na e le Marche.

In questi tratti sarcbbero mecessari validi
interventi, non per trasformare queste vie
di comunicazione in altrettante superstrade,
ma per assicurare una certa scorrevolezza
dei trasporti sui loro tracciati.

Concludendo ripeto che le esigenze da
me prospettate sono state collocate nei
programmi regionali su un secondo piano
di priorita. Per ora tutte le risorse regionali

sono indirizzate verso i settori prioritari e
in particolare verso la creazione di strutture
produttive, rovesciando completamente la li-
nea d’azione seguita finora, quella cioe di
creare prima le infrastrutture e poi atten-
dere che intormo ad esse si insediassero le
strutture produttive Noi seguiamo un cam-
mino inverso: dapprima la sistemazione di
aree attrezzate mel porto di Ravenna, la co-
struzione di sistemi attrezzati lungo [l'asse
cispadano, la riqualificazione della rete via-
ria secondaria, la costruzione di due centri
di interscambio merci che si integrano con
le Ferrovie dello Stato, uno sulla direttrice
Bologna-Ferrara e l'altro 2 Parma, e quindi
la realizzazione delle infrastrutture.

PRESIDENTE. Con l'esposizione del
responsabile dell'ufficio programmazione del-
la regione Emilia-Romagna, abbiamo ascolta-
to tutti i rappresentanti regionali presenti
alla nostra seduta. Ora invito i colleghi se-
natori a porre loro le domande che ritengono
necessarie per meglio chiarirec e puntualiz-
zare i vari temi trattati.

MADERCHTI. In particolare i rap-
presentanti delle Regioni Sicilia, Emilia-Ro-
magna e Toscana hanno fllamentato le dif-
ficolta di un proficuo rapporto di collabora-
zicne con I’ANAS. Avendo ascoltato in pre-
cedenza il direttore generale dell’ANAS, il
quale affermava che ogni decisione era sta-
ta presa dopo aver sentito il parere delle
Regioni, vorrei chiarire — essenzialmente a
me stesso — quale significato si deve at-
tribuire alle affermazioni fatte poc’anzi in
questa sede. A mio avviso il direttore del-
I’ANAS, nella sua qualita di alto funzionario,
non puo aver detto delle cose inesatte. Vorrei
che fosse chiarito in che cosa & consistita
effettivamente la consultazione delle Regio-
ni in ordine alle decisioni da prendere.

Gradirei sapere dai rappresentanti delle
regioni come s1 ¢ sviluppata questa proce-
dura di consultazioni.

L’altro problema riguarda invece la regio-
ne veneta; si & parlato molto diffusamente
di una certa funzicne del porto di Venezia
sulla quale io mantengo le mie riserve e del-
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I'esigenza di una nuova autostrada che ¢
sempre stata considerata prioritaria, alme-
no da parte della regione, nella graduatoria
delle esigenze. E allora domando: quali azio-
ni sono state compiute per impedire che la
autosarada Trento-Rovigo-Vicenza (la cosid-
detta PiRuBi) venisse realizzata nonostante
l'opposizione degli enti docali e del Parla-
mento? Qual & stato l'atteggiamento della
regione veneta?

CROLLALANZA. Con l'esposizione
svolta oggi dai rappresentanti delle regioni,
credo che si possa considerare completato
il quadro di quelle che vengono prospettate
come ulteriori esigenze in materia di rete
autostradale.

In modo particolare 'assessore alle ope-
re pubbliche della Toscana, ha posto l'ac-
cento sulla esigenza di un coordinamento di
tutte le componenti del settore trasporti,
tesi questa che in questa Commissione &
stata pitt volte evidenziata. Egli quindi si &
reso interprete di una concezione che ormai
¢ da considerarsi acquisita da parte nostra.
Gli assessori della Sicilia, della Calabria e
delle Marche hanno sottolineato 1'esigenza
che, per lo meno per le opere in corso, si
provveda ad assicurare il finanziamento per
il loro completamento. Lo stesso rappresen-
tante dell’Emilia-Romagna, pur dichiarando-
si propenso al soddisfacimento di altre esi-
genze sul piano delle priorita, non ha man-
cato, a sua volta, di prospettare la necessita
di nuove costruzioni — autostradali o ordi-
narie che siano — intese a meglio collegare
I’Emilia con le altre regioni.

Un problema che con particolare accento
¢ stato prospettato dalla regione veneta &
quello della costruzione dell’autostrada di
Alemagna, per la quale lo Stato, o comun-
que la comunita italiana, non avrebbe a sop-
portare nessun onere, in quanto tale arte-
ria verrebbe finanziata completamente dal-
la Baviera con obbligazioni emesse e collo-
cate nella stessa Germania e che quindi non
andrebbero a impoverire le scarse risorse
del risparmio italiano, che pure deve fron-
teggiare tante altre esigenze.

In materia di obiettivi marittimi, e quin-
di di potenziamento dei nostri scali, abbia-

mo ascoltato quanto detto dall’assessore al-
la regione Toscana, il quale ha fatto presente
la necessita di collegare con un’arteria ve-
loce Firenze al porto di Livorno, conside-
rando quel porto uno degli scali che, stan-
te linstallazione di una grande raffineria,
dovrebbe avvantaggiarsi in modo particola-
re dalla riapertura del Canale. A tale riguar-
do vorrei fare una osservazione; a mio av-
viso si stanno sopravvalutando gli effetti de-
rivanti dalla riapertura di Suez dimentican-
do che, data la crescente tendenza a ton-
nellaggi sempre maggiori, saranno poche le
unita di grossa mole a transitare per il Ca-
nale. Comunque una certa intensificazione
dei trathci dovrebe esserci; essa, piut che Li-
vorno, dovrebbe perd interessare i porti
adriatici, riprendendo secolari tradizioni,
tanto pitt che 'Adriatico si trova in situa-
zione di sperequazione di fronte al Tirreno.
Questa ¢ la realta: in questo dopoguerra il
Tirreno, e Genova in particolar modo, han-
no avuto una preminenza assoluta in ma-
teria di traffici e quindi non vedo perche si
dovrebbe costruire una nuova autostrada,
dimenticando che vi & gia la Firenze-Mare,
per potenziare il porto di Livorno.

Logico ¢ invece il discorso del rappresen-
tante della regione Veneta quando invoca
la costruzione dell’autostrada di Alemagna,
in vista anche del potenziamento dei traffi-
ci marittimi internazionali di Venezia.

Per tale autostrada si chiede la deroga
alla legge del 1972 che prevede il blocco
di nuove costruzioni.

Ci stiamo convincendo sempre pii, ono-
revole Presidente, che bisogna procedere,
salvo alcune eccezioni, molto cautamente in
nuove iniziative autostradali, e che & neces-
sario invece pensare ad integrate Ia rete
viabile ordinaria, arricchendo in tal modo,
con nuovi afflussi di traffico, quella auto-
stradale. Inoltre & necessario, specialmente
in questo periodo, caratterizzato da scarsita
di mezzi finanziari, dare priorita assoluta al-
la soluzione di altri problemi come quelli
della difesa del suolo, dell’edilizia scolasti-
ca, abitativa ed ospedaliera. Tutto cid perd
non ci deve impedire di considerare in mo-
do particolare l'esigenza dell’autostrada di
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Alemagna che ci & stata prospettata in mo-
do cosi convincente dall’assessore ai lavori
pubblici del Veneto, in quanto si tratta di
una 1niziativa che ritengo giovera molto a
Venezia, e quindi anche all’economia nazio-
nale, e migliorera — lo ripeto — la situa-
zione di sperequazione esistente tra Adria-
tico e Tirreno. Inoltre sara di ausilio a quel-
la situazione di depressione che effettiva-
mente sussiste in alcune zone del Veneto,
ed aiutera Venezia a diventare non un mu-
sS€o, ma una cittd operosa, ricca di attivita
ecenomiche.

MINGOZZI. Reputo di grande in-
teresse le audizioni che abbiamo avuto con
i rappresentanti di alcune Regioni italiane,
in quanto raftforzano una tesi gia presente
in gran parte del Parlamento nazionale. Oc-
corre cioe attuare, stante la situazione eco-
nomica del Paese, un ripensamento della
politica autostradale ed orientare parte del
reddito nazionale verso altre scelte priori-
tarie che qui anche i rappresentanti delle
Regioni hanno indicato. Per ottenere un or-
dinato assetto territoriale e, quindi, per riu-
scire a vincere certi squilibri esistenti oggi
sia a livello nazionale che regionale, ci si
deve orientare verso un sistema nel quale
la prevalenza spetti particolarmente alla via-
bilita ordinaria e non a quella autostrada-
le. T problemi della viabilith, si debbono
inquadrare in un contesto piti generale di
assetto territoriale e risolvere organica-
mente attraverso un piano nazionale dei
trasporti.

Il dottor Cortese ha sottolineato la pre-
senza di ampie zone sottosviluppate nella
Regione Veneto, ed ha detto che si pensa
di poter risolvere tale situazione con la co-
siruzione di una nuova autostrada. Percid
la Regione Veneto nell’autostrada di Alema-
gna vede in modo particolare il collegamen-
to con la Germania, ma nello stesso tempo
sottolinea la necessita della realizzazione di
tale infrasiruttura anche per un riequilibrio
delle zone di montagna e particolarmente
del bellunese. Il rappresentante della Regio-
ne Veneto ha poi affermato che l'autostra-
da di Alemagna non ci verrebbe a costare
nulla; su tale questione vorrei richiamare

I'attenzione della Commissione e dell’asses-
sore regionale agli enti locali. Ho avuto oc-
casione di leggere in questi giorni una in-
tervista che un settimanale veneto, « Il Nord-
est », ha pubblicato, e che & stata poi ripor-
tata da altri giornali nazionali; tale inter-
vista ¢ stata concessa dal Ministro bavarese
per 'economia ed il traffico Jaumann e dal
dottor Speis, consigliere di amministrazio-
ne della BATIA, che mi pare sia anche espo-
nente della Banca centrale bavarese. Al Mi-
nistro ¢ stato chiesto se rispondeva a verita
la notizia che il governo bavarese aveva of-
ferto 2,4 miliardi di marchi per la realiz-
zazione dell’autostrada Venezia-Monaco; la
risposta del dottor Jaumann ¢& stata perd ne-
gativa. Gli ¢ stato fatto presente che qual-
che mese fa parecchi giornali italiani ave-
vano riportato la notizia, ribadita anche in
questa sede dall’assessore dottor Cortese,
che il Governo della Repubblica federale te-
desca aveva assicurato lo stanziamento di
700 miliardi per la costruzione della predet-
ta infrastruttura. Il ministro ha risposto:
« ¢ una pura fantasticheria, mi dispiace che
la stampa italiana abbia travisato il senso
di questa conferenza stampa ».

Al dottor Speis, esponente della banca
centrale bavarese e consigliere della BATIA,
¢ stato chiesto se era a conoscenza del fat-
to che tale societa aveva intenzione di met-
tere a disposizione i 700 miliardi per finan-
ziare la costruzione dell’autostrada di Ale-
magna.

Leggo sempre tra virgolette: « La mia so-
cieta non ha mai proposto l'offerta di una
tale cifra, ne a Venezia, né¢ altrove. Ma al-
lora cosa farebbe la Batia? Risponde: fa-
rebbe esatitamente questo: quando tutte le
difficoltd saranno superate, la Batia S.p.A.
e le sue filiali — quindi anche penso quella
italiana — reperiranno sul mercato finan-
ziaric i fondi necessari, con obbligazioni e
prestiti bancari. Noi ci serviamo del merca-
to finanziario libero. Il denaro dobbiamo
cercarlo. Questo credito dovra naturalmente
poi essere garantito dalle rispettive banche
nazionali — lo sottolineo — cointeressate al
progetto, ma ¢ impensabile che noi gia ora
teniamo pronti 2,4 miliardi di marchi nel
cassetto come ¢ stato detto erroneamente ».
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Cosa si e voluto dire, in altre parole? Si
¢ voluto dire che il finanziamento di que-
sta autostrada viene fatto alla stessa stre-
gua di tutte le alire strade che sono
state costruite in concessione, con l'emis-
sione di obbligazioni. Vengono cercati fi-
nanziamenti in ogni dove sul mercato
finanziario, non so se verranno cercati
tutti sul mercato finanziario tedesco o
per il tratto nostro sul mercato finan-
ziario italiano, per cui, per la costruzio-
ne di questa autostrada, verra sottratto pro-
babilmente parte del risparmio italiano, e
l'investimento dovra essere garantito dalla
banca centrale italiana. Non si sa poi cosa
costeranno i pedaggi, per potere, nei qua-
ranta anni per i quali si chiede la con-
cessione, ammortizzare i capitali e gli inte-
ressi.

Quindi non so come faccia l'assessore
Cortese a dire che l'autostrada ci viene re-
galata. D’altra parte volevo sottolineare che
I'Ttalia ¢ gia collegata con Monaco attra-
verso un sistema autostradale. L'altro gior-
no sono andato a Monaco di Baviera; sono
partito da Forli, sono arrivato a Monaco
senza uscire dall’autostrada. D'altra parte
da Monaco si va a Venezia senza uscire dal-
l'autostrada, perché a un certo punto del-
la Brennero si prende la Serenissima e si
arriva a Venezia. C'¢ proprio la necessita di
fare delle direttissime, di accorciare trenta,
quaranta, cinquanta o pitt chilometri? Ab-
biamo una autostrada che arriva fino a
Vittorio Veneto. Non si pensa tanto di col-
legarla con la Brennero, ma di proseguire
con un altro tracciato fino a Monaco, o
quasi fino a Monaco. E tutto questo men-
tre vediamo la situazione generale in cui
versa il paese, la situazione del Meridione
d'Ttalia. Vi sono poi grosse contraddizio-
ni quando, come diceva poc’anzi il colle-
ga Maderchi, si scelgono delle priorita,
ma poi si corre dietro a tutte le spinte: il
Veneto sceglie come priorita la Venezia-Mo-
naco, e invece si sta costruendo la Rovigo-
Vicenza-Trento, spendendo centinaia di mi-
liardi, e nonostante vi sia stata opposizione
anche da parte degli enti locali delle zone
interessate, o almeno di parte di essi. Con-

cludendo, vorrei capire se quello che dico-
no i membri del Governo bavarese & vero,
e se & vero, che cosa mai ci regalano. Inol-
tre vorrei capire perche l'autostrada Vene-
zia-Monaco viene considerata come un toc-
casana per la soluzione dei problemi del

Veneto.

ZACCARTI.
dererei, lasciando da parte il problema di
carattere generale sulla politica delle auto-
sirade che ¢ gia stato oggetio di riflessione
da parte della nostra commissione, rivolgere
qualche domanda all’assessore deila regione
Veneto, che ci ha illustrato questa mattina
cosi lucidamente quelle che sono le posizio-
ni, le prospettive e le priorita che la regione
Veneto ha meditato.

Sullo specifico tema dell’autostrada del-
I’Alemagna desidererei chiedere:

Signor Presidente, desi-

1) se a questa autostrada, che pratica-
mente dovrebbe servire da collegamento con
il Centro-Europa per il porto di Venezia e
anche per il porto di Trieste, sia interessato
anche il porto di Ravenna. Se le notizie in
mio possesso sono esatte, anche le autorita
di Ravenna avrebbero manifestato interesse
a questa autostrada;

2) risponde al vero che la predetta auto-
strada (direttissima) abbrevierebbe la distan-
za attuale da Venezia a Monaco di 150 chilo-
metri? Se infatti dobbiamo vedere questa
autostrada anche nell’ambito di una econo-
mia dei trasporti, 'acconciamento della di-
stanza di 150 chilometri ¢ un elemento che
non deve essere trascurato, tanto pilt che
questo credo sia uno dei motivi per cui
Monaco & portato a preferire i porti ita-
liani ai piti lontani porti del Nord-Europa;

3) il tratto di autostrada di cui si &
parlato questa mattina, cioe la Venezia-Vit-
torio Veneto, & stato iniziato nella prospet-
tiva della realizzazione di questa autostrada
dell’Alemagna?;

4) l'autostrada dell’Alemagna viene chie-
sta in concessione; alla fine della concessione
passerebbe in proprieta dello Stato italiano?
Penso che dovrebbe essere anche valutato
questo patrimonio.
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Ho voluto fare queste domande per chia-
rire a me stesso il problema e per superare
quelle perplessita che effettivamente possono
sorgere in noi di fronte a una nuova realiz-
zazione autostradale.

PRESIDENTE. Primadidare la
parola aghi altri senatori iscritti a parlare —
precisamente i colleghi Sema, Premoli e Gros-
si — ricordo alla Commissione che il dibat-
tito vero e proprio sull’argomento della no-
stra indagine avverra dopo Wlaudizione di
tutti coloro che hanno accettato il nostro
invito. Nell'odierna seduta gradirei che gli
onorevoli colleghi si limitassero a rivolgere
domande specifiche ai nostri ospiti.

SEMA. Vorrei fare soltanto una breve
considerazione prima di passare alle doman-
de. Se gli orientamenti espressi dall’asses-
sore per gli enti locali della regione Veneto
Marino Cortese, che logicamente devono es-
sere quelli condivisi dalla maggioranza del
consiglio regionale veneto, dovessero costi-
tuire l'asse portante delle scelte di politica
cconomica del nostro paese, io ne sarei ester-
refatto, spaventato, addiiittura terrorizzato.
Stando ai principi affermati in questa sede
dovremmo accettare qualunque offerta di
un dono generoso, senza chiederci il perche
di tanta generosita.

Ora io chiedo al signor assessore se non
ritiene che l'atteggiamento assuntc dai tede-
schi non rientri nelle linee tracciate dai
grandi industriali, dai pit forti mono-
poli industriali e dalle banche germani-
che, linee che ebbero una forte eco nella riu-
nione tenuta dai rappresentanti delle Camere
di commercic del Veneto a Verona otto o
dieci anni fa: I'Europa occidentale doveva
essere caratterizzata da due grandi assi com-
merciali principali: Reno-Golfo di Marsiglia
e Alta Italia-Genova con tutti i porti privati
che si intendeva costruire attorno a Genova
e a Venezia.

Seconda domanda. Come si spiega il fatto
che la provincia idi Belluno, nonostante i sei-
mila miliardi spesi in questi anni per le auto-
strade, ha nella sola Baviera trentamila emi-
granti? Terza domanda. Quando pensa che
sara possibile richiamare indietro questi emi-

granti per utilizzarli magari in lavori pub-
blici?

Come quarta domanda vorrei chiedere
quali vantaggi l'assessore Cortese ritiene
possano derivare al bellunese, in termini
di sviluppo economico-industriale, dalla co-
struzione dell’autostrada di Alemagna.

E evidente che se la Germania, ¢ in modo
particolare la Baviera, si assumono un onere
finanziario non indifferente, pensano ad uno
sbocco commerciale sui nostri mari e quindi
alla possibilita di inondare con prodotti ger-
manici l'intera area mediterranca e, al di
la di Suez, i paesi del terzo mondo. Mi do-
mando quale vantaggic ne avrebbe 1'Italia,
oltre quello effettivo e limitatissimo di un
incremento dell’attivitd portuale dell’area ve-
neziana impegnato nello smistamento di
merci tutte germaniche.

Ancora una domanda. To sono di Trieste,
vivo a contatto con la razza germanica e mi
sembra veramente strano che da quella parte
ci pervenga un regalo di 700 miliardi per
costruire una autostrada, quando per i loro
commerci possono disporre a condizioni van-
taggiose delle attrezzature portuali esistenti
nel Mare del Nord.

L’accenno alla possibilita che parte dei
traffici commerciali germanici possa river-
sarsi nei ponti jugoslavi di Fiume a Capo-
distria piutiosto che nei nostiri, non dipende
dal fatto che gli jugoslavi sono andati ad ele-
mosinare a Monaco, bensi dall’inefficienza
della politica ferroviaria e marittina italiana
che non riesce a rendere competitive le no-
stre strutture. Al punto che molti operatori
economici italiani della zona di Vittorio Ve-
neto, Pordenone eccetera, indipendentemente
dall’esistenza o meno dell’autostrada di Ale-
magna, trovanc e continueranno a trovare
convenienza a mandare i loro prodotti al
porto di Amburgo per le esportazioni, anzi-
che servirsi di quello di Trieste che & rag-
giungibile con soltanto un’ora e mezzo di
viaggio.

Non le sembra una contraddizione eviden-
te, tenendo conto del fatto che I'ltalia non
raddoppia una ferrovia vecchia di un secolo,
la Pontebbana, che costituisce il vero asse
commerciale verso l'areca mediterranea e ver-
so I'Oriente? Un asse fondamentale da cui
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potrebbero derivare effettivamente enormi
vantaggi all’economia italiana. Sappiate che
il porto naturalmente idoneo a favorire gli
scambi attraverso il nostro territorio non &
e non sara quello di Genova né quello di Ve-
nezia; ¢ e sara Trieste, nonostante i paurosi
ritardi della nostra politica marittima.

La Jugoslavia ha operato nei suoi porti
di Fiume e di Capodistria come 1'Ttalia non
ha voluto assolutamente fare. Noi abbiamo
chiuso il porto di Trieste ed abbiamo impe-
dito uno sviluppo di quello di Venezia; la
Jugoslavia ha sviluppato il porto di Fiume
ed ha creato quello di Capodistria, senza
regali della Germania o della Baviera, per-
che & certo che in economia regali non ne
fa nessuno.

D’altra parte la politica seguita dalla Ger-
mania non ¢ in vena di regali. Si pensi a co-
me sta cercando di inondare il nostro paese
(I'Talia nord-orientale in particolare) di oleo-
dotti che pompano nafta e greggio per I'Au-
stria, per Monaco di Baviera, eccetera, senza
produrre alcun vantaggio per noi.

Credo quindi che anche la regione Veneto
farebbe bene a considerare con un’ottica
diversa la prospettiva della realizzazione del-
I'autostrada di Alemagna.

PREMOLI. Onorevole Presidente, so-
no spiacente di non avere ascoltato 1'esposi-
zione dell’assessore Cortese. Devo tuttavia
dire che conosco i termini del problema
anche perche in altre occasioni ho ascoltato
la lucida illustrazione che ne ha fatto 1'asses-
sore Cortese e mi congratulo con lui se cio
che ha detto in questo sede ripete gli argo-
menti trattati a Venezia.

Come premessa devo ricordare ai presenti
che il 16 dicembre scorso il ministro bava-
rese per 'economia e il traffico Jaumann ha
smentito quanto era stato pubblicato dal set-
timanale « Nord-Est », riconfermando la di-
sponibilita della Baviera a tener fede all'im-
pegno circa la costruzione dell’autostrada
di Alemagna. Non dobbiamo d’altra parte
nasconderci che la vita di Venezia dipende
in gran parte dall’attivita del suo porto com-
merciale, che ha tutte le possibilita di resti-
tuire alla citta e alla Regione la loro raturale

vocazione di Regione ¢ cittd che hanno sem-
pre vissuto di commercio.

Quindi mi pare giustificata 1'esigenza di
dotare il porto di Venezia di un retroterra
viario moderno, che ha il suo asse naturale
nella Venezia-Monaco.

Aggiungo — 'argomento ¢ frusto, ma val
la pena di ricordarlo — che l'autcstrada Ve-
nezia-Monaco rivitalizzerebbe 1’area povera,
cio¢ quella orientale della Regione e in par-
ticolare il bellunese. Ancora: l'eventuale po-
tenziamento del Brennero significa emargi-
nare il porto di Venezia dai traffici natu-
tali tra il centro dell'Italia e il nord; tanto
¢ vero che lo stesso assessore della regione
Emilia e Romagna ha parlato degli interessi
di Ravenna a questa autostrada perche en-
tra proprio in un certo tipo di programma-
zione dei trasporti. La sola domanda che
pongo all’assessore Cortese & questa: la Re-
gione, che caldeggia questa autostrada — e
e a mio giudizio con ogni fondamento —
perché non ha veramente ostacolato la na-
scita e la realizzazione della « Pi.Ru.Bi »?

G R O S SI. Vorrei ricordare le affer-
mazioni fatte, in una scorsa seduta, dall’in-
gegner Santucci secondo il quale oggi le au-
tostrade, superando il costo di 500 milioni
a chilometro, sono automaticamente passive
per quanto riguarda la gestione.

Proporre nuove autostrade, significa dun-
que proporre grossi deficit. Per quanto ri-
guarda, dunque, le autostrade io credo che
in Ttalia non se ne dovrad pilt parlare per
parecchio tempo, salvo completare quei pic-
coli collegamenti che possono rendere fun-
zionanti opere gia realizzate, oppure termi-
nare quelle gia avviate. Premesso che tale
orientamento & stato condiviso in larga mi-
sura da tutte le parti politiche anche con
motivazioni eloquenti circa le finalita delle
autostrade relativamente agli equilibri eco-
nomici dei territori, io mi permetto di ri-
volgere due domande all’assessore del Ve-
neto.

La prima si riferisce all’autostrada Trento-
Vicenza-Rovigo; anche se da un punto di
vista tecnico questa autostrada, cosi osteg-
giata da tutti, non & la migliore soluzione
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per il collegamento Venezia-Monaco — non
essendo certo una linea retta tra due punti
— tuttavia risolve abbastanza il problema
di Venezia; se cosi ¢ si potrebbe chiedere ai
tedeschi di finanziare tale infrastruttura mol-
to meno costosa dell’autostrada di Alemagna.

L’altra domanda, dello stesso genere, la ri-
volgo all’assessore della Toscana circa l'au-
spicata realizzazione della direttissima Fi-
renze-Livorno; esistendo gia un collegamento
autostradale attraverso la Livorno-Pisa-Fi-
renze, non riesco a capire — o forse non ho
gli elementi sufficienti — per quale motivo
tale opera sia di assoluta priorita; non vor-
rei che fosse un modo diverso di chiedere
un’autostrada, magari sotto forma di super-
strada, la quale, inoltre, costa enormemente
di pitt percheé non ci sono i pedaggi. Parlan-
do di strade, non bisogna dimenticare (co-
sa che purtroppo si fa troppo spesso) la
spesa, per cui sono d'accordo con l'asses-
sore della Regione Emilia-Romagna quando
dice che le autostrade servono, pero tenia-
mo presente che esse costano, e molto, e rap-
presentano uno dei modi pit1 onerosi per ri-
solvere i problemi della viabilita. Comunque,
poiche la nostra indagine si riferisce essen-
zialmente alle autostrade, dobbiamo rima-
nere in tale ambito. Cosi pure certi accenni
all'E 7 mi sembrano — insieme al raddop-
pio della Firenze-Roma — addirittura fuori
della realta.

MADERCHTI. Il raddoppio della
Firenze-Roma & stato accantonato proprio
in quest’ultimo periodo, altrimenti si sareb-
be sostenuto addirittura che era un dovere
della societd concessionaria realizzarlo!

G R O S S1I. Abbiamo sentito in propo-
sito i dati forniti dal direttore dell'IRI.

MINGOZZI. Incompensoc'eilpro-
getto idel raddoppio della Milano-Napoti.

PACINI. Miriferisco, in modo parti-
colare, all'intervento dell’assessore della Re-
gione Toscana, per dire che sono d’accordo
con lui su alcune affermazioni [aite, circa

l'attuale struttura degli interventi dell’ANAS,
in relazione ai problemi di difesa dell’am-
biente, che le nuove infrastrutture pongono
all’attenzione degli organi politici, a qualsiasi
livello. Vorrei soggiungere — per memoria
dell’assessore toscano — che se avesse cono-
sciuto il dibattito svoltosi in questa Com-
missione, in occasione dell’approvazione del
bilancio dei lavori pubblici per Yanno finan-
ziario 1974, alcune delle sue osservazioni, in
particolare quelle indicanti alcuni problemi
di politica generale, avrebbe potuto impo-
starle in modo diverso, proprio perché insie-
me con i colleghi Sgherri e Mingozzi aveva-
mo presentato due ordini del giorno, uno dei
quali, in merito alla SS. 67 accolto dal Gover-
no come raccomandazione e l'altro, che ri-
guardava problemi di carattere piu1 generale,
sulle infrastrutture del nostro Paese, che fu
accolto all'unanimitd dalla Commissione. In
questo secondo ordine del giorno si fa rife-
rimento alle competenze delle regioni. Ho
voluto soltanto ricordarlo, perché & oppor-
tuno si sappia che questa Commissione, in
certi orientamenti, non va avanti a colpi
di maggioranza o di minoranza, ma esprime
un atteggiamento unanime.

Fatta questa premessa, chiedo all’assesso-
re della Regione Toscana che mi chiarisca
un’impressione che ho avuto dal tipo di re-
lazione fatta in ordine ai problemi auto-
stradali e stradali in genere. Mi pare che sia
possibile cogliere un’impostazione politica,
che tende a privilegiare la Toscana del Cen-
tro-Sud a discapito della Toscana del Centro-
Nord, o comunque che non ci sia un suffi-
ciente coordinamento ira i problemi auto-
stradali del nord e quelli del sud della To-

scana.

Vorrei quindi, qualche assicurazione piti pre-
cisa in proposito.

PRESIDENTE. Laprimadomanda
alla gquale i nostri ospiti dovranno rispon-
dere ¢ quella formulata dal senatore Ma-
derchi, in ordine al sistema di consultazione
con le Regioni che '’ANAS adotta. Dalle rela-
zioni qui svolte questa mattina & sembrato
di capire che si tratta di un rapporto molto

labile, mentre invece il direttore generale Pe-
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rotti tra le altre cose ci ha detto che gia
da molto tempo I'ANAS ha costituito una
commissione consultiva per tenere i dovuti
contatti con le Regioni. Al riguardo potrebbe
chiarirci le idee l'architetto Caruso?

CARUSO. Prima dirispondere a que-
sta domanda, mi permetta 1'onorevole Pre-
sidente di rispondere ad una affermazione
del senatore Premoli a proposito del porto
di Ravenna. La Regione Emilia-Romagna
¢ interessata notevolmente — si tratta di
uno dei punti qualificanti del programma
— allo sviluppo del porto di Ravenna per
il quale sono mecessari i raccordi stradali,
ma soprattutto quelli ferroviari per il tra-
sporto delle merci e per l'inoltro di queste
ai vari poli di sviluppo previsti nell'area re-
gionale. Tuttavia, occorre anche dare priori-
td 2Il'E 7 che scorre parallelamente alla fa-
scia costiera, leggermente spostata alle spal-
le di Ravenna e che, partendo da Orte, attra-
versa una modesta parte della Toscana e per-
corre il territorio romangolo in direzione
sud-nord.

Questa strada, (non autostrada) si colle-
ga con l'autostrada del Sole sia in Emi-
lia Romagna che a Roma attraversando
'Umbria, la Toscana ed il Veneto. In-
teressa, questa strada, i collegamenti na-
zionali e internazionali. Gia l'onorevole Min-
gozzi sottclineava la presenza di questa ar-
teria (gia costruita) in Austria, in Polonia
e in Cecoslovacchia, con una sezione di me-
tri 7,50 (pitt modesta di quella italiana) e
comunque gia funzionante. Per questo si
aspetta il completamento del tratto umbro-
toscano, emiliano-romagnolo e veneto per
potersi innestare nella rete internazionale.
I 200 miliardi previsti servono per collegare
i vari tratti gia realizzati nelle varie Regioni.
La Europa-7 ¢ stata realizzata con la politica
che sottolineava prima l’assessore Filippini
cioe con interventi episodici e staccati I'uno
dall’altro. Esistonc una serie di tratti, piit o
meno lunghi, che finalmente vanno collegati
fra loro (da meno di un chilometio fino a
50 chilometri). La Regione ha, rispetto agli
organismi centralizzati, maggiori possibilita
nell'individuare reali e piti urgenti esigenze
e percio & in grado di segnalare situazioni

locali da risolvere che non possono essere
pitt rinviate. Ad esempio, sempre sulla E-7,
la Regione ha proposto la realizzazione del
tratto di San Pietro in Bagno, in quanto la
situazione viaria esistente & realmente ca-
rente (i camion sonc costretti a salire sui
marciapiedi, rasentando le case, perche la
strada & molto stretta). Esistono, come si
vede, situazioni che sembrano irrilevanti,
mentre invece assumono importanza enorme
a livello locale. Quanto ai rapporti con
I'’ANAS essi si svolgono in maniera burocra-
tica: alle regioni giunge un telegramma nel
quale ¢ fissato il giorno e I'ora per l'incon-
tro con il Consiglio d’amministrazione. L'or-
dine del giorno viene consegnato a Roma
poco prima della seduta del Consiglio d’am-
ministrazione, per cui le Regioni non sono
in grado di esprimere un parere motivato
sulle proposte. Si comprende perché in molti
casi le Regioni rispondano con una presa
d’atto. In generale, non si tratta di grandi
programmi, ma di interventi su richieste par-
ticolari che 'ANAS mette assieme ¢ che in
definitiva non corrispondono a nessuno dei
criteri di programmazione regionale, e che
molte volte mon corrispondono nemmeno
a utilita obiettive, Rifare un chilometro o
piu di strada su una certa arteria statale puo
darsi che risulti pitt dannoso che utile. Quin-
di non si tratta di un programma del-
I’ANAS, ma di opere che mano a mano ven-
gono approvate e che poi non sono realizzate
per mancanza di fondi. L’ANAS non ha pilt
disponibilita finanziarie; ha il bilancio bloc-
cato fino al 1978 per poter concludere opere
che erano state programmate e iniziate negli
anni scorsi. Noi diciamo a questo proposito
che & venuto il momento di fare delle consi-
derazioni e 'di prendere delle decisioni su
questo organismo. Considerazioni che vanno
verso un decentramento effettivo dell’ANAS
dando piit poteri ai compartimenti regionali,
ma soprattutto verso la elaborazione di un
programma che sia in accordo con i program-
mi regionali. Oggi, con la presenza delle Re-
gioni, non credo si possa piu sfuggire a que-
sto discorso. Occorre aggiungere che i rap-
porti a livello locale con i capi compartimen-
to dell’ANAS, in generale, sono buoni; tutta-
via va sottolineato che il capo compartimen-
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to non [a parte del Consiglio d’amministra-
zione dell’ANAS, quindi questi buoni rappor-
ti restano solo come buone intenzioni.

E la Regione che puo dire che per lo svi-
luppo di un territorio occorrono determinate
opere, in un certo ordine di priorita. Su que-
sta strada si era avviato 'ex ministro Lau-
ricella, il quale aveva, nel luglio 1973, chie-
sto alle regioni un quadro programmatico
delle opere viarie. Tale quadro programmati-
co doveva servire al Ministero per la elabo-
razione di un programma nazionale delle
strade statali. Tuttavia non c’¢ stato nessun
altro incontro su questo tema nonostante
che le regioni abbiano da tempo preparato
i loro documenti. To vorrei lasciare qui, co-
me testimonianza, il documento della regio-
ne Emilia-Romagna, con richieste estrema-
meunte modeste rapportate alla situazione na-
zionale. Mi auguro di aver dato una immagi-
ne precisa di quelli che sono i rapporti tra
regioni ed organi centrali in materia di via-
bilita.

CORTES E. Innanzitutto devo precisa-
re che tutte le forze politiche del Veneto, nes-
suna esclusa, ritengono il porto di Venezia,
1l porto commerciale di Venezia, un elemento
importante e fondamentale per tutto lo svi-
luppo della regione. Non vorrei che rima-
nessero dei dubbi in proposito.

E stata fatta un’osservazione a proposito
della autostrada Trento-Vicenza-Rovigo dai
senatori Premoli e Grossi; in particolare ¢
staio chiesto che cosa abbia fatio la Regione
per impedire che venisse realizzata; potrei
rispondere, come il collega della Regione si-
ciliana, che io non c’ero, né c’era la Regione
guando & stata data la concessione alla Tren-
to-Vicenza-Rovigo; peraltro devo dire che
quell’autostrada era inserita nei programmi
del Comitato regionale per la programmazio-
ne economica del Veneto dal 1968, non al
primo posto, ma in posizione successi-
va rispetto alla Venezia-Monaco e alla
Transpolesana. Erano altri tempi e Ia
politica autostiadale era nel pieno del suo
Fiorire ¢ non subiva quei ripensamenti critici
che perd oggi ci trovano tulti d’accordoe,
tanto che tutti i documenti della Regione in

1
i

prewosito sottoscrivono questa riflessione
aritica sullo sviluppo autostradale cosi come
¢ stata concepita e attuata. I CRPE non era
un organc esecutivo; dell’esecuzione si sono
interessati gli enti locali, camere di commer-
cio, province, comuni e sono riusciti ad ave-
re la concessione costituendo una societa per
azioni. La Regione ha trovato le cose fatte e
i lavori gia iniziati: quindi non & che potesse
fare molto per bloccare questa autostrada.
Devo dire che in tutti i documenti successivi
della Regione si afferma che la Venezia-Mo-
naco riveste carattere di prioritd assocluta
nelle infrastrutture viarie della regione Ve-
neto. E anche questo ¢ testimoniato dai docu-
menti che ho messo a disposizione della
Commissione. E bene precisare che alla Re-
gione non sono arrivate critiche da parte
di nostri enti locali; forse il senatore Mader-
chi si riferiva a quelli del Trentino, non a
guelli direttamente interessati. Mi rendo con-
to che la risposta é piuttosto formale, certo
il discorso politico potrebbe essere pit arti-
colato, ma io qui sono in veste ufficiale, qua-
le rappresentante della regione Veneto quin-
di ritengo che la mia risposta sia esauriente.

Per guanto riguarda le domande poste dal
senatore Mingozzi & bene precisare che il Ve-
neto non ritiene di risclvere i problemi posti
dalle sue sacche sottosviluppate coen le au-
tostrade. Ic ho dovuto fare un sommario
per sintetizzare il mio pensiero; ma l'argo-
mento di questa indagine & rappresentato
dalle autostrade, quindi ho dovuto parlare di
queste ultime e, in particolare, dell’'unica che
in questo momento c'interessa; ho anche cer-
cato, sommariamente e imperfettamente, di
inquadrare il problema nella poliiica di svi-
fuppo e di riequilibric della nostra Regione
i cui settori fondamentali sono rappresen-
tati dall’agricoliura, dalliindustiria, dalla por-
tualita, dall’artigianato, dalla politica idro-
viaria; né dobbiamo dimenticare alcune scel-
te ferroviaiie quali il raddoppio della Ro-
vigo-Chicggia e il ripristino del'a Vicenza-
Portogruaro, come alternativa alla Serenis-
sima e alla Triesiina bassa, che sono crmai
abbastanza intasate di traffico. Ma il discor-
so dovrebbe esseie fatte su un piano diver-
so; la nostra Regione ha ormai una legisla-
zione avviata sulla difesa del suolo, sulla bo-
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nifica della pianura e della montagna, sul
finanziamento degli enti locali anche in tema
di scuole, interpretando estensivamente i po-
teri che i decreti delegati ci hanno attribuito;
stiamo per varare, proprio in questi giorni,
il piano regionale ospedaliero. Certamente
occorre che tutti gli elementi di tale poli-
tica, che cerca di essere coerente, vadano
a buon fine e in questo quadro riteniamo
che « questa » autostrada, non tutte le auto-
strade, sia un elemento importante.

Dopo di che c¢'¢ tutto il discorso del
« Nord-est », a me dispiace che il senatore
Mingozzi appoggi molte delle sue affermazio-
ni sulle informazioni fornite da quel giorna-
le; io devo dire che sono infondate, tanto &
vero che gia sono state smentite; comunque
posso portare una testimonianza che non &
soltanto personale; il ministro Jaumann ha
ribadito a me, in occasione di incontri uffi-
ciali e d1 fronte a decine di persone qualifi-
cate, per esempio anche esponenti di partiti
di opposizione a livello nazionale, che esiste
questa offerta; diro di piti: la Batia s.p.a. ha
chiesto la gestione per 40 anni di questa con-
cessione, senza oneri per lo Stato e senza
esenzioni fiscali. La proprietaria di questa so-
cietd & la Batia A.G., alla quale partecipa per
il 49 per cento la Banca di Stato bavarese; &
chiaro che questa societa non ha i soldi su un
libretto di risparmio, come & ragionevole
pensare; temo dunque che quel giornale, se
ha fatto veramente quell’intervista, abbia in-
terpretato in modo estremamente soggettivo
le parole — qualora siano state dette — del
ministro Jaumann. Devo dire che presidente
della Batia s.pa. & il ministro Junker, pre-
sidente della Banca di Stato bavarese, ex mi-
nistro del Land della Baviera. 11 finanziamen-
to, ne]l momento in cui avranno la concessio-
ne (perché non vanno a collocare concreta-
mente i finanziamenti finche il Governo ita-
liano resta in una posizione dubbiosa e quin-
di occorre arrivare ad una convenzione per
entrare nella fase piti strettamente operati-
va), & garantito da questi autorevoli perso-
naggi, & garantito dal fatto che essi sono
pronti a collocare un prestito obbligazionario
sul mercato internazionale finanziario, esclu-
dendo (e questo lo deve dire la nostra legge)
il mercato italiano; che poi siano soldi italia-

ni all’estero & un altro discorso, ma almeno
cosl rientrano in Italia.

MADERCHI. Rientrano in Italia,
ma come capitale straniero: bell’affare!

CORTESE. Non ¢ una argomenta-
zione da portare in questa sede, perché po-
tranno poi esserci capitali italiani che an-
dranno a finanziare una industria tedesca.
Resta il fatto, comunque, che si tratta di una
occasione in pilt per fare rientrare capitale
italiano, oppure per far entrare capitale stra-
niero. Certamente le garanzie vanno verifi-
cate; le nostre autoritd governative devono,
nel momento in cui hanno conoscenza di
questa offerta, responsabilmente verificarla;
certo non spetta a noi Regione fare un con-
trollo del genere, ma al Ministero degli este-
ri, perche potrebbe anche darsi il caso che
non sia vero niente; potrebbe darsi il caso
che il ministro Jaumann abbia detto delle
bugie, potrebbe essere che moi non abbia-
mo riferito bene le sue parole, potrebbe an-
che 'darsi che tutto venga ripensato. Ma le
dichiarazioni sono state tanto autorevoli, tan-
to reiterate e in molte occasioni ufficiali che
almeno la verifica & un debito da parte delle
autorita competenti. Questo io ritengo che
sia importante: certamente, essendo in que-
sto momento il mercato finanziario tedesco
pitt agile del nostro, i due miliardi e mezzo
di marchi troveranno facile collocazione.

Nessuno ha detto che il governo di Bonn
finanzia quest’opera, perché sempre & stato
detto qual & la meccanica finanziaria del-
I'operazione. Quindi quando si parla delle
garanzie delle rispettive banche nazionali, se
escludiamo che il prestito venga collocato
in Italia, si esclude anche la garanzia della
banca italiana.

Quanto costeranno i pedaggi? Quanto co-
stano quelli dell'TRY, perche i regimi di con-
cessione verranno fissati sulla base di criten
che valgono per tutte le autostrade italiane.
Devo dire che pagheranno pit1 i tedeschi che
gli italiani. Nel Veneto ci sono piit di 4
milioni ‘d1 presenze turistiche all’anno; di
queste, 2 milioni riguardano Venezia. Alla
fin fin saranno questi turisti a pagare!
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I tedeschi avranno dei vantaggi, certamen-
te; non regalano quattrini a nessuno, perche
ci sanno fare anche meglio di noi. Si ¢ chie-
sto se saranno pitl le merci tedesche che an-
dranno esportate nel Medio Oriente eccetera;
anche questo sara un modo per pagare i pe-
daggi dell’autostrada. Penso che questo bi-
lancio sia stato fatto prima di fare l'offerta.

Per la distanza. Il percorso non si accorcia
di trenta, quaranta, cinquanta chilometri,
ma di 150 chilometri, e quindi si tratta di
una cifra apprezzabile.

Infine il senatore Mingozzi chiedeva per-
che non si pensa di collegare la Venezia-Vit-
torio Veneto con la Brennero ma si pretende
di proseguire fino a Monaco per un altro
tracciato. Qui occorrerebbe una carta per far
vedere che l'autostrada Venezia-Vittorio Ve-
neto si ferma ai piedi della Sella di Fadalto.
Non ha un senso compiuto. E finita li. 11
CIPE nel 1968 ha dato il parere favorevole
alla costruzione dell’autostrada da Mestre a
Vittorio Veneto; lo ha dato quale primo trat-
to dell'autostrada di Alemagna. Cosi come &
quella strada ¢ inutile, perché & uno stralcio
non funzionale di una direttrice che ha senso
in quanto sia completata. Per collegarci con
la Brennero dobbiamo comunque arrivare a
Dobbiaco, e quindi raggiungere la Pusteria.
Una volta giunti li, fare una bretella e pro-
seguire per Monaco. Ma a quel punto — a
parte che si possono fare tutte e due le cose
— il pitt & fatto, quindi sarebbe veramente
illogico a quel punto non fare anche il
tratoro.

Nella richiesta della Batia c’e l'intera con-
cessione, da Mestre al confine di Stato; so-
no cio¢ disposti ad acquistare dalla societa
autostrade dell’'TRI il tratto Venezia-Mestre-
Vittorio Veneto, che non solo & inutile, ma
¢ altamente passivo, perche non ci passa qua-
si nessuno. Quindi si solleverebbe la societa
Autostrade dell'IRI da un passivo che oggi &
accollato al bilancio nazionale.

E interessato il porto di Ravenna? Si, Ra-
venna ¢& interessata. E evidente infatti che
tutte le autostrade, tutti i sistemi di trasporto
che collegano Venezia con Monaco possono
interessare anche Ravenna. Quando si dice
che il Veneto ¢& terra di relazioni non si & in-

ventato nulla di nuovo! E un dato: se si vuo-
le andare all’estero bisogna passare per le
strade di frontiera.

E stato chiesto anche: se la Trento-Vicen-
za-Rovigo & una scorciatoia, perche i tede-
schi insistono sulla Venezia-Monaco? Noi
l'offerta l'abbiamo per la Venezia-Mo-
naco, e certamente loro sono al corrente
dell’iniziativa della Rovigo-Vicenza-Trento.
Perd nonostante siano al corrente, non han-
no in quel senso dimostrato alcun interesse.
Perche in definitiva l'alternativa alla Bren-
nero, o ¢ radicale e ha un senso, oppure &
inutile. La Trento-Rovigo & una grande cir-
convallazione, non ¢ un’alternativa al traf-
fico internazionale; non ¢ una direttrice, &
una sistemazione di una rete di traffico stra-
dale. L’interesse loro ¢ di avere una scelta
alternativa, diversa.

Rispondo al senatore Sema sulla questione
dell'opportunita di accettare tutti i doni.
Questo ¢ il primo dono che proponiamo di ac-
cettare. Certamente, credo che non regalino
niente per niente; ma qui sarebbe da svilup-
pare tutto un discorso politico. Il Veneto ha
gia sofferto di una certa dominazione lom-
barda e la storia di Porto Marghera e di cer-
ti altri insediamenti insegna! Ma questo &
avvenuto a iniziare dal 1917 e via via fino ai
giorni nostri...

MINGOZZI. Miscusi, ma il prosciu-
gamento delle barene nella zona industriale
& dei giorni nostri.

CORTESE. Seleivuole introdurre
anche questo tema, io le rispondero, ma deve
consentirmi di parlare ancora un’ora e mez-
za. Si tratta infatti di un problema estrema-
mente serio, che non puo essere discusso in
pochi minuti.

Facendo tesoro della, in parte negativa,
esperienza passata, certamente dovremo con-
trollare con una strumentazione non sol-
tanto culturale e politica ma anche giu-
ridica, maggiore di quella di cui og-
gi si dispone, eventuali investimenti stra-
nieri nel territorio veneto, ma il timore che
cid possa portare ad una distrazione, o pil
esattamente, allo sfruttamento delle nostre
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risorse, non deve renderci cosi pregiudizial-
mente ciechi da portarci a trascurare qual-
siasi iniziativa venga presa. Ho chiesto una
verifica e il discorso & stato formalizzato con
una lettera alla Presidenza del Consiglio da
parte del presidente della mia Regione: io
credo che il problema meriti la massima at-
tenzione da parte nostra; certo staremo at-
tenti: c¢’¢ il nostro Governo, c¢’¢ la nostra
politica nazionale.

SEMA. Il Governo cera anche quando
abbiamo fatto le raffinerie per le Sette So-

relle!

CORTESE. Itedeschi conoscono be-
nissimo Venezia e sanno benissimo che hi
non si possono fare raffinerie; si tratta sem-
mai di insediamenti di tipo commerciale, ai
quali essi sono estremamente interessati in
guesto momento. E stato chiesto quale sa-
ra lo sviluppo del Bellunese. Non lo
so, non siamo cosi soggetti al mito
delle autostrade, non riteniamo che il
bellunese avra risolto ogni problema con
l'autostrada, ma ne ricavera certamente un
contributo importante, perché la provincia
¢ oggi veramente isolata rispetto anche al
sistema viario ordinario, perche le due strade
esistenti, la Feltrina da un lato e la Sella del
Fadalto restano periferiche rispetto alla pro-
vincia di Belluno e, per quanto riguarda la
seconda, ¢’t da dire che si trova nello stesso
stato in cui si trovava ai tempi di Maria Te-
resa d’Austria, salvo una migliore bituma-
zione. C'¢ dunque una intera provincia in
queste condizioni: 'autostrada darebbe una
comunicazione fondamentale, sulla quale
possono innestarsi sistemi viari minori, pe-
raltro gia esistenti, ma di scarso valore per-
ché collegano fra loro zone depresse.

Sono state fatte molte considerazioni ri-
spetto alla maggiore concorrenzialita dei por-
ti jugoslavi nei confronti dei porti italiani
adriatici e si dice che questo non dipende
dalle autostrade, in quanto notoriamente la
Jugoslavia non ne ha. Posso convenire su
questo, pero devo dire che anche il regime
portuale jugoslavo & diverso da quello ita-
lianc, come diversa & la politica del lavoro

:n quella Nazione rispetto a noi e poiche i
porti devono essere concerrenziali, alla fine
sono le tariffe a rappresentare la cartina di
tornasole della situazione di un porto.

S E M A . E la politica tariffaria, anche
ferroviaria, che in Italia non corrisponde a
quella jugoslava o a quella tedesca!

CORTESE. Credo di aver risposto
alle osservazioni principali; aggiungo che la
Giunta regionale del Veneto, nei giorni scor-
si, per testimoniare la profonda convinzione
ha elaborato una proposta di legge regiona-
le da presentare al Parlamento per la dero-
ga al blocco di nuove costruzioni autostra-
dali previsto dall’articolo 11 della legge nu-

mero 287.

PRESIDENTE. Isenatori Grossi
e Pacini attendono una risposta dal rappre-
sentante della Toscana.

FILIPPINI. Molio brevemente, si-
gnor Presidente, vorrei riprendere innanzi-
tutto un concetto col quale chiarire meglio
il mio discorso: cio¢ in quale modo I'’ANAS
tiene i rapporti con la Regione. La cosa si
sintetizza in questa maniera: I’ANAS man-
tiene rapporti con le Regioni, nel quadro del-
la legge che regola la materia. In questo qua-
dro le cose avvengono come ha detto poco
fa l'architetto Caruso, per cui insisto nella
esigenza di una profonda revisione della leg-
ge che regola il funzionamento di questo or-
ganismo.

Non discuto della cortesia di coloro che
dirigono i compartimenti, i quali peraltro
hanno il compito di recepire quanto loro
viene segnalato, di dire che non possono de-
cidere niente e che non hanno finanziamen-
ti! E evidente che deve essere modificato un
certo tipo di politica, che deve essere avvia-
ta una seria programmazione.

Venendo alle risposte da dare, al senatore
Grossi, circa la validita della superstrada
Firenze-Livorno dird che ho l'impressione
che egli sia stato tratto in inganno dal-
la prima parte dell'intervento del sena-
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tore Crollalanza, il quale evidentemente non
aveva capito che noi non proponevamo una
nuova superstrada, ma soltanto che fosse
terminata una grossa arteria, da tempo ini-
ziata, avente il compito di decongestionare
la viabilita di tutta la parte bassa del bacino
dell’Arno, segnatamente la zona di Empoli,
e inspiegabilmente interrotta, perché in luo-
go di dare i miliardi necessari per il com-
pletamento di questa opera si & fatta, per
esempio, un’altra scelta, cioé la costruzione
di una bretella (¢ mi rivolgo al senatore Pa-
cini) Lucca-Viareggio che dal punto di vista
delle priorita avrebbe comportato, a mio av-
viso, una diversa sistemazione. Aggiungo di
pil1, senatore Grossi: tenga conto che il co-
mune di Firenze sta costruendo un ponte,
laddove c’e la famosa tomba dell’Indiano per
migliorare le vie di accesso alla cittd di Fi-
renze, povera di ponti sull’Arno, anche se
ultimamente & stato costruito il ponte Da
Verrazzano, proprio per collegare la popolo-
sa zona che comprende Empoli, Fucecchio,
Signa, eccetera. In tal modo credo di aver
fornito la spiegazione del perché mi sono
permesso di insistere — e ancora vorrei insi-
stere — sull’assoluta necessita di completare
guesta arteria.

Il senatore Pacini ha domandato se la
Giunta toscana ha una maggiore sensibilita
verso i problemi del sud della Regione, ri-
spetto ad un’area fortemente depressa qual &
la Garfagnana. I programma che ho illustra-
to si basa sull’accettazione di un principio
che ¢ il seguente: vi sono delle opere in cor-
so di esecuzione come la Firenze-Porto di
Livorno, la Siena-Arezzo-Fano che ho gia ci-
tato, ed altre; ebbene, completiamo prima di
tutto queste opere. Se cid non avviene ci tro-
viamo ad avere investito forti somme di de-
naro senza averne alcun utile, con 'aggravio
derivante dall'inevitabile deterioramento del-
le parti del manufatto gia costruite e inutiliz-
zate. In linea di principio la sua osservazione
¢ logica, ma io devo pur tener conto di uno
stato di fatto, cercando di non vanificare gli
sforzi che fino a questo momento sono stati
effettuati.

Per quanto riguarda la Garfagnana gli or-
gani regionali sono al corrente della sua si-
tuazione particolare, ma tutto il problema
va rivisto nel quadro di un necessario ripen-
samento della politica dei trasporti, che ten-
ga conto della lievitazione dei costi energe-
getici e punti all’'ammodernamento delle co-
municazioni. Non bisogna sottovalutare le
possibilita esistenti di integrare i tracciati
ferroviari con sistemi di viabilita in modo da
potenziare tutto il settore. In questo ambito
non si deve trascurare l'importanza che po-
trebbe avere un razionale utilizzo della fer-
rovia pontremolese.

Se si guarda a tutto il problema nel suo
insieme non si puo dire che le nostre deci-
sioni siano state determinate da preferenze:
abbiamo preso delle decisioni soprattutto
tenendo presenti i tempi necessari per tra-
durre in pratica le decisioni gia assunte. Mi
lasci dire una sola cosa: il piano generale
degli acquedotti venne approvato nel 1963.
Siamo nel 1974 e non abbiamo ancora un
impianto capace di funzionare. I primi con-
sorzi venuti ad operare in questo settore sono
quelli che abbiamo istituito nel pericdo in
cui la materia & divenuta di competenza del-
le Regioni.

Oggi i problemi della viabilita, soprattutto
di quella di grandi dimensioni, richiedono
lunghi tempi da dedicare alla valutazione di
ci6 che si va realizzando, a cui seguono neces-
sariamente altrettanto lunghi tempi di attua-
zione. Di contro, cosi come sostiene il pro-
fessor Battistini — suo collega di partito —
io non me la sentirei di affermare che tra
dieci anni sia possibile disporre dei mezzi
di trasporto (autotreni, eccetera) con la stes-
sa larghezza con cui possiamo farne uso at-
tualmente. Quando invitavo ad una rifles-
sione, partivo da un dato di fatto certo, che
& quello della limitata disponibilita di risorse
energetiche tradizionali. Bisogna cambiare
gli indirizzi della politica energetica, & neces-
sario migliorare lo sfruttamento delle risor-
se geotermiche, di quelle idroelettriche, ac-
centuare le ricerche per l'utilizzo dell’energia
nucleare ed io aggiungo anche dell’energia
solare, anche se una simile conquista non
sara della nostra generazione.
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Perché non ci vuole molto a capire — e lo
si legge su tutti i giornali — che I'’America
ad esempio, ammesso che possa controllare
anche le riserve petrolifere messicane, con
la sua capacita di lavorare 8 milioni e 800
mila barili al giorno, che non copre per inte-
ro neanche il suo fabbisogno, continuando a
consumare petrolio come nel 1973, ne avra
a sufficienza per poco piu di dieci anni.

Questa quindi & una considerazione di fon-
do che noi abbiamo tenuto presente nel de-
terminare le linee della nostra politica nel
settore dei trasporti.

PRESIDENTE. Ringrazio vivamen-
te i rappresentanti delle Regioni intervenuti,
i quali ci hanno fornito elementi molto utili
per la nostra indagine che, ricordo, prosegui-
ra la prossima settimana.

La seduta termina alle ore 14,15.

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



