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Interviene alla seduta, a norma dell’artico-
lo 48 del Regolamento, l'avvocato Arduino
Cerutti, Presidente dell’ Associazione italiana

societa concessionarie autostrade e trafori
(AISCAT).

La seduta ha imzio alle ore 10,15.

G R OS ST, segretario, legge il proces-
so verbale della seduta precedente, che ¢
approvato.

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito dell’indagine conoscitiva
sulla situazione autostradale e sulle sue pro-
spettive. Abbiamo con noi l'avvocato Ardui-
no Cerutti, presidente dell’Associazione ita-
liana societa concessionarie autostrade e tra-
fori, AISCAT, al quale esprimo il cordiale
benvenuto della Commissione. E altresi pre-
sente il segretario generale dell’AISCAT, in-
gegner Rocco. Do senz’altro la parola al pre-
sidente Cerutti.

CERUTTI. 1l settore autostradale,
che & rappresentato dalla nostra Associazio-
ne, si divide in tre gruppi. Scusate se devo
fare questa premessa, ma molte volte si
fannc degli equivoci tra autostrade private e
autostrade statali.

Essi sono: societa a partecipazione stata-
le (IRI); societd e consorzi di enti pubblici
e societd a prevalente partecipazione pubbli-
ca; societa private.

Il primo gruppo comprende la societa
« Autostrade » del gruppo IRI, che gestisce
all'incirca meta della rete italiana, oltre al-
I'Infrasud, che costruisce e gestisce la tan-
genziale di Napoli. Al secondo gruppo appar-
tengono 19 enti, alcuni con la forma di so-
cietd per azioni, altri di consorzi, costituiti
in via maggioritaria da enti pubblici, terri-
toriali e finanziari, la cui partecipazione in
ben tredici casi su diciannove supera il 90
per cento e arriva, in nove casi, al cento per
cento.

Questa premessa, della cui lunghezza do-
mando scusa, serve a chiarire che il termine
societd autosiradale privata — e mi riferi-
sco al terzo gruppo — non riguarda che tre
societa, le quali, poi, hanno una origine ad-

dirittura prebellica e gestiscono la Torino-
Milano, la Torino-Savona e la Napoli-Salerno.

Ricordo che i mutui contratti e le ob-
bligazioni emesse dalle societa a partecipa-
zione statale « Autostrade» e « Infrasud »
sono garantiti dall'TRI; i mutui contratti e
le obbligazioni emesse dal secondo gruppo,
cioe¢ le societa a partecipazione maggiorita-
ria o totale di enti pubblici locali, sono ga-
rantiti dallo Stato per il rimborso del ca-
pitale e il pagamento degli interessi, al net-
to dei contributi; gli investimenti, invece,
delle tre societd private non godono di al-
cuna garanzia statale; esse agiscono in base
al diritto privato comune.

Nella memoria che mi sono permesso d1
mviare, vi & l'elenco completo delle societ,
che ometto di leggere.

Gli strumenti legislativi che attualmente
regolano il settore sono: la legge n. 729 del
24 luglio 1961 e la legge n. 385 del 28 mar-
zo 1968 per quanto concerne le societa auto-
strade del gruppo IRI; le leggi 21 maggio
1955, n. 463, 7 febbraio 1961, n. 59, inno-
vate dalla legge 28 aprile 1971, n. 287, per
le altre societa.

Queste leggi hanno, in sostanza, qualcosa
m comune, il concetto della temporaneita
della concessione e della devoluzione defini-
tiva allo Stato non solo dell’autostrada, ma
anche delle riserve comunque costituite; han-
no in comune la devoluzione, ciascun anno,
degli utili che superino 1’8 per cento del
capitale sociale — allora si pensava che ci
sarebbero stati, purtroppo & stato un so-
eno —, mentre non hanno in comune la
possibilita di revisione dei piani finanziari.

Gli impegni assunti dalle societd conces-
sionarie si sono concretati in una serie di
convenzioni, le quali sono state approvate
ciascuna con decreto interministeriale, pre-
vio parere del Consiglio di Stato e successi-
vamente registrate dalla Corte dei conti.

Mancano soltanto due o tre societd, per
le quali alcune difficolth non hanno ancora
permesso di redigere e portare a perfeziona-
mento liter di queste convenzioni. Senon-
ché queste convenzioni, basate sulla legge
del 1971, sono state fatte, in genere nel
1972, che & un anno cronologicamente mol-



Senato della Repubblica

— 100 —

VI Legislatura

8* COMMISSIONE

6° REsocONTO STEN. (13 febbraio 1975)

to vicino a noi, ma, da un punto di vista
economico, molto lontano. Nel breve perio-
do sono intervenuti infatti grossi avveni-
menti che hanno posto il settore autostra-
dale in crisi. E do hanno posto in crisi per-
che tali eventi si sono presentati tutti del-
lo stesso segno negativo per I'economia del-
le societa.

Primo avvenimento & stata la soppressio-
ne dei benefici fiscali, di cui fin dalla on
gine le societd godevano. Ora, & evidente
che quando parliamo di concessione, dobbia-
mo avere una corrispondenza economica fra
quanto viene chiesto da una parte e quan-
to viene dato dall’altra. Le concessionarie
hanno assunto l'impegno della costruzione
e dell’esercizio, oltre a quello di consegnare
allo Stato non solo I'autostrada alla fine della
concessione, ma anche eventuali superi del-
la gestione. Lo Stato, in contropartita, al-
Vinizio aveva stabilito nelle leggi autostra-
dali dei contributi, che dovevano giunge-
re, per legge, fino a un massimo del 4 per
cento annuo per tutto Tarco della conces-
sione. Il che, se pensiamo bene, & un appor-
to abbastanza sostanzioso. Nella pratica, in-
vece, le singole convenzioni, i contributi li
hanno annullati, portandoli quasi esclusiva-
mente a cifre simboliche. Abbiamo delle con-
cessioni, come quella della tangenziale di
Mestre, dove il contributo dello Stato corri-
sponde allo 0,0001 per cento. La contropar-
tita sostanziale dello Stato era l'esenzione
fiscale, la quale permetteva un risparmio
sia in tutte le acquisizioni dei terreni per
gli espropri (tassa di registro abolita), sia
in tutti i contratti di appalto (abolizione
della tassa di appalto), sia sull'IGE, poi
diventata IVA. Tutto questo portava a un
sostanziale contributo, non apparente, ma
reale.

Nonostante che la legge delega per la r:-
forma fiscale avesse detto che, di fronte a
soppressione di agevolazioni fiscali, si sa-
rebbe provveduto con altre forme di incen-
tivazione, abbiamo avuto l'abolizione pura e
semplice di ogni beneficio fiscale e nessuna
incentivazione in contropartita. Questo, no-
nostante il contrario parere espresso dalla
Commissione parlamentare dei trenta.

A cio si & aggiunta l'entrata in vigore del-
I'IVA, la quale viene applicata nell'aliquota
normale del 12 per cento. Si potra dire che
apparentemente questo non & stato un onere
per le societa, in quanto I'IVA & pagata da-
gli utenti. L'onere, pero, esiste ugualmente,
perché come in ogni attivita industriale o
commerciale, aumentando il prezzo, si crea
una flessione della domanda. Noi abbiamo
dovuto aumentare il prezzo dei pedaggi per
far pagare all'utente I'IVA. Non solo, ma
non siamo riusciti ad ottenere alcuna age-
volazione sulla meccanica di pagamento, per
cui 'utente ha oggi diritto a chiedere alle
nostre societd una fattura per ogni passag-
gio autostradale. Il che significa, se si do-
vesse emetierla ai caselli autostradali, ren-
dere impossibile I'esercizio. Percid questo &
possibile soltanto presso le sedi ma ognuna
delle nostre societd ha dovuto appositamen-
le creare un ufficio per la compilazione di
queste fatture, con notevole dispendio eco-
nomico. Si verificano cose perfino assurde:
si viene a domandare la certificazione di
200, 500 lire di IVA. Non ci & stato possi-
bile ottenere nemmeno questa semplifica-
zione.

Ma, mentre noi abbiamo avuto questi one-
ri, contemporaneamente si & verificato un
altro fenomeno, quello degli effetti derivanti
dalla crisi energetica con il conseguente ri-
dimensionamento della mobilita e le mo-
dificazioni intervenute sulle linee di svilup-
po dei traffici.

Il traffico passeggeri ha raggiunto una
contrazione nelle nostre autostrade — delle
quali possiamo avere dei dati statistici, at-
traverso il pagamento dei pedaggi, assoluta-
mente esatti — mediamente del 9 per cento.
All'andamento negativo del traffico passeg-
geri aveva cominciato a fare riscontro un
andamento positivo della componente mer-
ci, la quale perd dopo pochi mesi si & ri-
dotta, per cui, nell’'ultimo periodo, vedia-
mo dei dati negativi anche nel trasporto mer-
ci. Ma, pur godendo di tariffe che sono an-
cora quelle degli anni cinquanta — perche
mentre le tariffe passeggeri hanno avuto de-
gli aumenti, quelle per le merci non li han-
no avuti — il trasporto merci viene ad es-
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sere per noi un traffico poco appetibile, data
la modestia del pagamento del prezzo e la
grossa usura delle infrastrutture stradali.

In termini di percorrenza I'incremento d:
detta componente merci & ammontato a cir-
ca il 13 per cento, prova di quanto il traf-
fico autostradale abbia concorso a compen-
sare efficacemente l'esplicita carenza delle
strutture ferroviarie. Cio ha posto in luce
nello stesso tempo pilt incisive modificazio-
ni delle strutture interne del traffico in au-
tostrada, particolarmente su talune tratte.

Di conseguenza la percorrenza globale in
autostrada registra per l'esercizio 1974 un
« tasso di decremento » provvisoriamente va-
lutabile intorno al 4 per cento circa, nei con-
fronti degli analoghi dati dell’esercizio pre-
cedente. Il fenomeno, rapportato ai dati pre-
visionali inseriti nei piani economico-finan-
ziari delle societa, i cui tassi di incremento
si aggiravano mediamente intorno al 10 per
cento, fa valutare le perdite di traffico e cor-
rispondentemente di introiti, nell’ordine del
15 per cento, rispetto ai valori ipotizzati.

Di fronte a cio 'elevato aumento del tasso
di inflazione interno mell'ultimo biennio, e
I'incremento dei prezzi delle materie prime,
hanno spiegato un notevole effetto sui costi
di costruzione, di esercizio e di gestione del-
le societa concessionarie.

I costi di costruzione hanno fatto registra-
re incrementi mel periodo gennaio 1973-di-
cembre 1974 valutabili in un +70 per cento
(cui va aggiunto il peso dell'TVA) quasi rad-
doppiando pertanto il puro costo tecnico
chilometrico.

L’'incremento dei costi gestionali, che ha
interessato indifferenziatamente tutti gli en-
ti autostradali, si & collocato su valori del-
l'ordine del 50 per cento; e talj walori non
tengono conto degli aumenti in atto del
costo del lavoro.

In un momento cosi difficile per il setto-
re sono poi venuti a sovrapporsi altri prov-
vedimenti, legati alle norme creditizie ema-
nate nella scorsa primavera dalla Banca cen-
rtale allo scopo di comprimere il crescente
deficit della bilancia dei pagamenti: prov-
vedimenti di estrema gravitd per la quasi
totalita degli enti concessionari, in quanto
occorre porre mente al fatto che il ricorso

al mercato finanziario costituisce per le at-
tivita a produttivita differita in generale,
e per quelle autostradali in particolare, un
momento fondamentale, momento che non
si esaurisce nella fase di costruzione delle
opere, ma siprolunga nei primi anni di eser-
cizio e generalmente si inserisce quindi, con
notevole peso, nel periodo pit delicato per
quel tipo di gestioni.

I fabbisogni finanziari richiesti al merca-
to dalle concessionarie ineriscono natural
mente ad incombenze direttamente derivan-
ti dalle convenzioni di concessione e quindj
ad impegni previste nei piani ufficialmente
riconosciuti ed approvati dagli organi con-
cedenti e di controllo. Essi si riferiscono,
cioe, per quanto riguarda enti aventi tronchi
in esercizio, alla mecessita di coprire debi-
ti gid contratti per opere eseguite, espropri
effettuati, rate di mutui in essere, e la cui
entita risulta comunque inferiore a quella
prevista dai piani finanziari, stante l'awvve-
nuto autoridimensionamento di molti pro-
grammi di investimenti per nuove costru-
zioni o per miglioramenti. completamenti,
rinnovi, eccetera.

Per quanto riguarda gli enti aventi tron-
chi in costruzione il fabbisogno si riferisce
al finanziamento sia delle spese di costru-
zione di detti tronchi, sia al completamento
delle opere in fase di avanzata costruzione
e comunque atte a rendere funzionali tronchi
gia in esercizio o di prossima apertura, ol-
tre che naturalmente al servizio di ammor-
tamento dei mutui gia contratti. Le conse
guenze dell’operativita di detti provvedimen-
ti finanziari per gli enti concessicnari sono
rappresentate da:

I'impossibilita pratica di ottenere nuo
vi prestiti consolidati e persino l'erogazione
dei mutui gid concessi dagli istituti compe-
tent1, stante tra l'altro le difficoltd, spesso
insormontabili, del collocamento delle ob-
bligazioni di contropartita;

la perdita dei fidi bancari, dovuta so-
prattutto alle perplessita degli istituti di cre-
dito sulle possibilita concrete di celeri ope-
razioni di consolidamento.

Gli alti valor: raggiunti dai tassi di inte-
resse, sia per interventi a lungo che a breve
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termine, collocati su rendimenti tra il 15 =
il 20 per cento (ed oltre) costituiscono un
fenomeno tra i pil1 preoccupanti, che ritenia-
mo evidenziare in tutta la sua gravitd, con-
siderata la netta inconciliabilita rilevabile
per infrastrutture come quelle autostradali,
tra equilibri gestionali ed abnormi valori dei
tassi di interesse.

I tassi, presi a base dei pili recenti piani
finanziari redatti tra la fine degli anni '72
e l'inizio del 1973, prevedevano, ragionevol-
mente, valori mediamente wvariabili nella fa-
scia da 8,25 fino a 8,75 nei primi anni, ri-
condotti poi ad un 7,5 per cento negli anni
successivi, stante la previsione di ricorso an-
che ad emissioni obbligazionarie.

A titolo di orientamento vorremmo far
presente come ad ogni punto di maggior co-
sto del denaro equivale un incremento del
10 per cento dell'investimento ed i suoi ef-
fetti potrebbero essere teoricamente assor-
biti da un aumento tariffario del 15 per
cento.

Da tener presente comunque gli effetti di-
rompenti in un piano finanziario dovuti al
trascinarsi, durante l'intero periodo di am-
mortamento, di tassi cosi elevati, con i quali
in questo periodo le concessionarie hanno
dovuto perfezionare operazioni di consoli-
damento.

Questa ampia disamina si & resa necessa-
ria allo scopo di calare le situazioni degli
enti concessionari mel nuovo contesto che
si ¢ venuto a determinare, per fatti ed evc-
nienze assolutamente imprevedibili, che per
la maggior parte hanno interessato l'intera
economia del Paese.

Evidentemente gli effetti pitt macroscopi-
ci si sono potuti rilevare su quegli enti, tut-
ti a prevalente partecipazione pubblica, che
hanno terminato solo recentemente, o han-
no ancora in corso di wultimazione, i pro-
arammi loro affidati.

Si tratta di itinerari generalmente ubicati
in aree orograficamente difficili, od in aree
metropolitane, ove gli oneri di realizzazione
sono di per sé& particolarmente elevati (au-
tostrada del Brennero, autocamionale della
Cisa, Sestri Levante-Livorno, sistema auto-
stradale abruzzese, Messina-Palermo, tangen-
ziale di Torino e di Napoli, eccetera). E di

enti i quali, per tali opere, hanno fruito ap-
punto, se non a titolo puramente simbolico,
di interventi contributivi da parte dello
Stato.

Essi sono assistiti dalla piena garanzia
dello Stato, la quale come & noto opera attra-
verso 'apposito fondo centrale, con una do-
tazione di circa 23 miliardi di lire, a fronte
di una rata annua garantita di circa 165 mi-
liardi al 31 dicembre 1974.

L’entita di tale dotazione scaturisce dal
fatto che il fondo, per sua matura, & stato
costituito al solo scopo di fronteggiare oc-
casionali situazioni patologiche e, non evi-
dentemente, la crisi dell'intero sistema.

Da quanto sopra esposto risultano chiare
le gravi preoccupazioni manifestate sin dal
loro prospettarsi da parte dei responsabili
del settore per le conseguenze provocate dal-
la sommatoria dei provvedimenti che hanno
colpito le gestioni delle concessionarie e per
le interrelazioni che potrebbero anche inte-
ressare il Tesoro dello Stato con lentrata
in funzione della operativita della garanzia.

Nell'insieme di interventi da mettere 2
punto, e di cui non nascondiamo le difficol-
ta obiettive, la prioritd va comunque rivolta
alla risoluzione dei problemi finanziari con
il ripristino dei previsti flussi di prestiti
consolidati, unitamente alle linee di credito
bancario.

Solo successivamente a tale ripristino, an-
corche con pari ungenza, occorrerd ritrovare
¢gli equilibri economici delle gestioni con la
revisione delle convenzioni, adottando ido-
nei correttivi — sia a mezzo di strumenti
amministrativi che legislativi —, non poten-
dosi ricorrere esclusivamente a quelli tra-
dizionali (aumenti e ristrutturazione delle
tariffe, allungamento della durata, eccetera).

Cid sempreche si ristabilisca il presuppo-
sto di assicurare i finanziamenti, oltre che
in esenzione di imposte, con livelli dei tassi
di interesse compatibili con il sistema (tas-
si del 7,50 per cento).

E questa una esigenza generale per tutt’
gli enti concessionari che sorge, come si &
accennato, dalle particolari condizioni in cui
il sistema concessionale, chiamato alla co-
struzione ed alla gestione di infrastrutture
pubbliche, opera.
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Trovandosi tuttora nel pieno della cris:
scaturita dal violento rincaro dei prezzi in-
ternazionali del petrolio ed avendo la possi-
bilita di condurre un esame obiettivo de:
fenomeni che si sono manifestati a monte
nel corso del passato esercizio, si presenta
I'occasione per porre mente a quali altre
diseconomie il Paese avrebbe subito se non
si fosse dotato, ed in un tempo estremamen-
te breve, di un’efficiente rete autostradale

La lezione di questi ultimi mesi finisce
col confermare innanzitutto che:

& prioritariamente mecessario compiere
ogni sforzo per ridurre i consumi petroliferi
e comprimere il deficit della bilancia dei
pagamenti. Occorre perdo tener presente co-
me la partecipazione percentuale dei consu-
mi di benzina alla domanda petrolifera inter-
na sia estremamente ridotta. Per il 1974 ta-
le partecipazione ¢ stata dell’11,4 per cento.
pari a 10,3 mill.-ton., con un decremento del
7,9 per cento, pari a 830 mila tonnellate; la
incidenza sulla domanda globale & stata del
— 0,8 per cento ed il risparmio in termini
economici di circa 50 miliardi di lire;

I'aumento del prezzo dei carburanti ha
messo chiaramente in luce gli effetti posi-
tivi di una riduzione del costo di trasporto
in autostrada;

gli investiment: stradali ed autostradali
fin qui compiuti assolvono a precise e ne-
cessarie funzioni di supporto e di supplen-
za, anche nelle more di una pilt incisiva di-
latazione della capacita di offerta ferro-
viaria;

I'aumento della capacita ferroviaria, an-
corché possibile e desiderabile, non & né
problema di tempi brevi, né soprattutto ele
mento decisivo per rispondere da solo alla
domanda di mobilita complessiva del nostro
Paese;

la strada e la ferrovia non costituiscono
come non hanno mai voluto né desiderato
coslituire, sistemi i trasporto alternativi,
bensi due modi di trasporto che debbono
oggettivamente integrarsi, nell’ambito di re-
gole generali che ne disciplinano l'eserci-
zio, e nell’ottica di tecnologie avanzate che
ne facilitino lo scambio intermodale. Cid
sia per le persone che per le cose, sia nel-

I'ambito metropolitano ed urbano che extra-
urbano

Queste constatazioni permettono di effet-
tuare alcune considerazioni tra le quali: &
una soddisfazione per la nostra associazio-
ne quella di avere sempre, fin dall’origine,
insistito con le autoritd di Governo perche
un piano globale autostradale wvenisse ap-
prontato e non sidessero indiscriminatamen-
te concessioni senza una programmazione.
La Francia, ad esempio, che era in arretra-
to rispetto a noi, si trova oggi in pieno fer-
vore d’attuazione della propria rete auto-
stradale ma sulla base di un piano preciso.
Noi questa tesi I'abbiamo sempre sostenuta
con forza, anche se non sempre con fortuna,
riaffermandola ogni volta che abbiamo avuto
I'onore della presenza di un rappresentante
del Governo alle nostre assemblee.

In questa sede devo deliberatamente aste-
nenmi da ogni considerazione intorno all’op-
portunitd o meno della concessione avvenu-
ta in assenza di una precisa programma-
zione Ma anche perche la funzione del tra-
sporto su gomma non pud essere preter-
messa né dimenticata e quella delle ferro-
vie non ¢ alternativa o concorrenziale, ma
deve essere coordinata con il trasporto su
strada, un tale coordinamento dovrebbe es-
sere stato oggetto di un piano non solo auto-
stradale, ma generale dei trasporti.

Circa l'importanza delle autostrade italia-
ne nello sviluppo del Paese, basti ricordare
alcuni dati che riguardano il turismo: il 73
per cento dei turisti entra in Italia non per
ferrovia e per aereo, o per nave, ma per auto-
mobile Non dimentichiamo, inoltre, che &
possibile unc sviluppo del turismo nel Sud
escusivamente perche le autostrade possono
portare i turisti1 stranieri dal Brennero a
Reggio Calabria. Non dimentichiamo che da
dieci anni I'Ttalia & l'unico paese d’Europa
dove 1l tasso di mortalita su strada € in co-
stante dimunuzione, grazie alle migliorate
condizioni generali di viabilita, dovute alle
autostrade. Non dimentichiamo che quan-
do ¢ stato varato in Francia il piano auto-
stradale, si & portata come ragione principa
le della opportunita di dar corso a costru-
zione di autostrade proprio la constatazio-
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ne che la Francia vedeva aumentare di an-
no in anno il numero percentuale di inci-
denti stradali mortali, mentre 1'Italia lo ve-
deva costantemente diminuire. Questo ar-
gomento che per gli stranieri & stato decisi-
vo, noi lo dimentichiamo troppo facilmente.

Date queste premesse, comunque, penso
che le considerazioni finali siano la necessi-
ta di riordinare il comparto dei trasporti,
sulla base di politiche programmate ed inte-
grate, con la partecipazione di tutti gli enti
interessati, a tutti i livelli, cosi soddisfacen-
do ad una esigenza sentita dal Paese, ma
non ancora attuata; la necessitd di dare un
supporto all’automobile, riconoscendone la
sua funzione insostituibile ai fini della mo-
bilita, ancorche siano da correggere alcune
distorsioni di impiego; convinti pertanto del-
la funzione che il trasporto su gomma sara
anche nel futuro chiamato a svolgere, si
tenga in debito conto l'opportunitd di assi-
curare un efficiente ed ottimale sviluppo
delle infrastrutture viarie; riconosciuta la
validita della scelta autostradale, soprattut-
to in termini di efficienza, ampiamente mo-
strata nei tempi pit recenti, si riconosca 'op-
portunitd di mantenere tale patrimonio ai
livelli di servizio ipotizzati, evitando un loro
scadimento. A tal proposito va tenuto pre-
sente che la situazione finanziaria in cui
versano le societd concessionarie, se non ri-
solta, portera inevitabilmente ad uno scadi-
mento dei livelli di efficienza del patrimo-
nio costituito dalle infrastrutture autostra-
dali. Conseguentemente occorre riconoscere
l'opportunita di contribuire al superamento
delle difficoltd economiche e finanziarie in
cui versa il settore autostradale, con !'in-
troduzione di quegli opportuni correttivi, al
fine di evitare il deterioramento del sistema
con l'accumulo di passivitd, non certo di fa-
cile ipotizzazione, che, nella maggior parte
dei casi, porterd al conseguente intervento
diretto del Tesoro dello Stato. E chiaro che
se le secieta concessionarie non sono in gra-
do di far fronte al loro passivo, deve per
legge intervenire per la prestata garanzia il
Tesoro dello Stato.

E infine necessario, per non dirottare le
scarse disponibilith finanziarie, di far slit-
tare nei tempi le opere autostradali concesse

¢ non iniziate e di non modificare la sospen-
sione dell’articolo 11 della legge n. 2877 del
1971 se non quando non sia invocabile la
garanzia dello Stato ed il finanziamento at
tinga a fondi non nazionali, come & il caso
dell’autostrada di Alemagna, sempreche, sul-
la base delle conclusioni cui perverra l'ap-
posita Comumissione interministeriale, sia
certo che l'iniziativa risponda a tali requi-
siti. In definitiva, date le scarsissime dispo-
nibilita che il mercato finanziario pud dare
al settore, esse devono essere esclusivamen-
te indirizzate al pagamento di quelle che
sono le rate dei mutui garantiti dallo Stato
maturate e maturande, nonché a riuscire a
completare le opere in corso di costruzione
mentre vanno fatte slittare nel tempo le ope-
1e concesse € non ancora iniziate.

PRESIDENTE . Ringrazio il presi-
dente Cerutti per la sua chiara e lucida espo-
sizione ed invito a prendere la parola i col-
leghi che intendono porre delle domande.

AVEZZANO COMES. Vorrei sa-
pere innanzitutto se I'AISCAT, che racco-
glie, come sappiamo, le societd a partecipa-
zione statale, le societa e i consorzi a preva-
lente partecipazione pubblica e le societa
private, ha dei collegamenti in campo inter-
nazionale con altre associazioni consimili. E
se ne ha, vorrei sapere quali sono questi rap-
porii.

CERUTTI. Incampo internazionale
noi abbiamo dei collegamenti solo per quan-
to riguarda iniziative di studio. E stato co-
stituito poco tempo fa il Segretariato euro-
peo delle autostrade il quale raggruppa le
varie associazioni, del tipo dell’AISCAT e,
nei Paesi dove mon ci sono associazioni del
genere, anche le singole societa. Tale segre-
fariato europeo non ha alcun carattere eco-
nomico o finanziario, ma & nato per lo scam-
bio di esperienze e di promozione di atti-
vita di studio circa i problemi tecnici ed
anche amministrativi.

AVEZZANO COMES. Vorreico-
noscere ora dal presidente Cerutti quale sia
stato il costo tecnico di realizzazione del
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programma autostradale dal 1955 ad oggi.

Dalla risposta a tale quesito scaturisce
un’'ulteriore domanda, e cioé se il presiden-
te Cerutti pensa che sarebbe stato possibile
soddisfare ('attuale domanda di trasporti
passeggeri e merci senza gli investimenti
effettuati nel campo delle realizzazioni auto-
stradali. E, questa, una domanda impegna-
tiva da cui mi attendo una risposta esau-
riente.

CERUTTI. Alla prima domanda ri-
sponndo con un dato che & abbastanza pre-
ciso. I cosii tecnici sono, al 31 dicembre
1973 (come risulta dai bilanci delle socie-
ta), di 3.204 miliardi e 901 milioni, compre-
se le societa IRI. In particolare per queste
ultime i costi tecnici sono stati di 1.356 mi-
liarndi e 577 milioni.

Ho fatto distribuire una tabella con i dati
relativi al 1973 in cui abbiamo: domanda di
traflico soddisfatta dalla viabilita totale 61
miliardi di tonnellate-chilometro; dalla ferro-
via 17 miliardi di tonnellate-chilometro. Dei
61 miliardi tonnellate-chilometro relativi al-
la viabilita totale, il sistema autostradale
ne ha trasportate 31. Si intende sistema au-
tostradale in concessione, con l'esclusione
delle autostrade dell’ANAS. Quindi, le auto-
strade in concessione hanno coperto oltre
la meta del trasporto totale.

Per quanto riguarda le prospettive future
noi prevediamo per il 1985: 120 miliardi di
ionnellate-chilometro come domanda di tra-
sporto. Supponiamo che i 17 miliardi attuali
di trasporto ferroviario, attraverso una ri-
strutturazione, un potenziamento delle fer-
rovie, possano addirittura essere raddoppia-
ti, allora noi avremo che dei 120 miliardi di
tonnellate-chilometro, 34 sarebbero traspor-
tate dalle ferrovie. Evidentemente, la diffe-
renza, che & 86, deve essere soddisfatta dal
trasporto su strada.

AVEZZANO COMES. Quindi.
avvocato Cerutti, senza le autostrade non
ce 'avremmo fatta.

CERUTTI. Non cel'avremmo fatta.

AVEZZANO COMES.
il concetto che volevo acquisire.

Questo era

CERUTTI. E nonce lafaremo nean-
che in avvenire, se non si provvedera a man-
tenere per lo meno, per quello che riguar-
da le autostrade, l'attuale condizione di agi-
bilita, pur in presenza di un traffico rad-
doppiato o comungue incrementato.

MINGOZZI. Desidero chiedere al-
'avvocato Cerutti, in rapporto anche a quel-
o che lui ha affermato, e cio¢ alla esigenza
di andare a brevissima scadenza ad un piano
organico dei trasporti, se non ritiene oppor-
tuno che, in attesa di tale piano si debba
non solo bloccare la costruzione di nuove
autostrade non ancora assentite, come previ-
sto dall’articolo 11 della legge n. 287, ma
si debba anche sospendere la costruzione di
autostrade, pur approvate, ma non ancora
iniziate.

L'elaborazione di un piano integrato dei
trasporti potrebbe rimettere in discussions
cio che & stato programmato fino ad oggi,
in quanto alcune decisioni, anziché essere
il frutto di una visione di carattere gene-
rale, molte volte sono il frutto di considera-
zioni a carattere locale e settoriale.

Pur comprendendo {'atteggiamento dell’av-
vocato Cerutti, il quale sostiene di trovarsi
nell'impossibilita di pronunciarsi sulle nuo-
ve iniziative autostradali poiché queste deb-
bono essere valutate dalle autoritd di Go-
verno, vorrei conoscere il suo parere circa
I'opportunita di costruire nuove tratte auto-
stradali, quali la Civitavecchia-Livorno e la
L’Aquila-Alba Adriatica.

Inoltre, vorrei sapere se l’autostrada del
Brennero ¢ in grado di soddisfare le esigen-
ze del volume di traffico che insiste su quel-
la tratta.

CERUTTI. Come ho dichiarato pre-
cedentemente, 1'obiettivo della nostra Asso-
ciazione ¢ sempre stato quello di sollecitare
una adeguata piamificazione delle costruzio-
ni autostradali. Il fatto che cid non si sia
verificato e che sia stata concessa la costru-
zione di autostrade senza una pianificazio-
ne, ¢ cosa che attiene al potere politico, ese-
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cutivo o legislativo, ma su cui non spetta
a noi esprimere un’opinione.

Come presidente dell’AISCAT, non posso
dire che una delle nostre associate ha awvu-
to una concessione che era meglio non aves-
se; se lei desidera veramente conoscere
il mio pensiero al riguardo, fuori di que-
sta sede le potrd esprimere la mia opinio-
ne personale come quella di un qualsiasi cit-
tadino e, quindi, priva di alcun valore uf-
ficiale.

La nostra Associazione ha cercato di far
slittare nel tempo la realizzazione di nuove
iniziative autostradali, anche se concesse,
cio¢ abbiamo suggerito di non impegnarsi
nella costruzione di nuove tratte. Difatti, con-
trollando i dati statistici, si puo facilmente
constatare che nel 1974 non abbiamo avuto
praticamente nessun nuovo appalto.

Ci interessa, invece, di portare a termine
cid che ¢ gid in corso, come, ad esempio,
un viadotto di aloune centinaia di metri sul-
V'autostrada Parma-La Spezia. Dobbiamo as-
solutamente trovare il modo di finanziare
Ia societd concessionaria affinche possa tes
minare i lavori, in quanto il completamen-
to di malcune centinaia di metri sull’autostra-
da Parma-l.a Spezia consentira l'agibilita di
un tratto di 100 chilometri di autostrada.

Per quello che riguarda l'autostrada del
Brennero, rispondendo alla domanda del se-
natore Mingozzi, posso dire che & l'unica ad
avere avuto, invece che una diminuzione,
un aumento seppur modesto del volume di
traffico, in virth dell'incremento registrato
dal traffico merci.

MADERCHI. Vorrei chiedere al pre-
sidente dell’AISCAT in base a quali criteri
si & giunti all’assentimento di concessioni
come quelle relative alle autostrade Sibari-
Taranto e Gela-Siracusa.

Desidero sapere se, nel determinare la
costruzione di questi collegamenti autostra-
dali ci si ¢ ispirati a criteri, per esempio,
promozionali oppure si ¢ tenuto conto delle
condizioni del traffico preesistente, della ri-
chiesta di mobilita da parte della popolazio-
ne locale e delle necessita derivanti eventual-
mente dall’esistenza di zone industriali.

CERUTTI. Come ho fatto notare al
suo collega, mi trovo nell'impossibilita di
esprimere — per ragioni di correttezza —
dei giudizi. Tuttavia, per quel che riguarda
I'autostrada Taranto-Sibari, posso in parte
fornire dei chiarimenti.

\

1! tronco Taranto-Sibari ¢ compreso fra
quelle autostrade che sono state concesse
non con atto amministrativo, ma legislativo
delegato, perche la legge 28 marzo 1968, nu-
mero 385, che regola i rapporti con la so-
cieta Autostrade del gruppo IRI, stabiliva
che tale societa si assumesse 1'obbligo di
costruire quelle autostrade che fossero sta-
te successivamente indicate dal Ministro
dei lavori pubblici, dopo aver sentito una
commissione composta da quindici deputati
e quindici senatori. Tale commissione, in
base al decreto ministeriale 21 giugno 1968,
che & un decreto delegato, ha previsto la co-
struzione dell’autostrada Bari-Taranto-Meta-
ponto-Sibari.

Quali siano stati i motivi che hanno in-
dotto lo Stato ad indludere mel pacchetto
questa autostrada e quali siano stati i crite-
ri a cui la commissione composta dai quin-
dici deputati e dai quindici senatori si sia
ispirata non spetta a me dirlo, anche se ri-
sulta evidente che tali motivi e criteri mon
vanno ricercati tanto nella effettiva necessi-
ta attuale di rispondere alla domanda di
traffico, quanto invece nello scopo di perse-
guire finalith essenzialmente promoziomali
per delle zone in via di sviluppo.

Ci troviamo quindi di fronte ad una esi-
genza di quella politica meridionalista sulla
quale credo ormai siamo, parlamentari e
cittadini, tutti d’accordo.

C’¢ da aggiungere che la concessione della
autostrada Bari-Taranto, se venisse consi-
derata singolarmente, risulterebbe economi-
camente insostenibile. La sua inclusione,
invece, in un pacchetto di iniziative asse-
gnato alla societa Autostrade del gruppo IRI
rende possibile la copertura di prevedibili
perdite, e cid anche perche alla societa IRI
¢ fatto obbligo di avere una gestione eco-
nomica.

Tutte queste walutazioni, perod, potevano
essere considerate valide prima del verifi-
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carsi della crisi che oggi investe anche la so-
cieta IRI come tutte le altre societa.

MADERCHTI. Cosa puo dirmi in-
vece dell’autostrada Gela-Siracusa?

CERUTTI. Lautostrada Gela-Siracu-
sa & stata concessa ad un consorzio regionale
e non fa pante di un pacchetto legislativo;
& invece compresa nella prognammazione del-
la regione siciliana nell’intento di promuove-
re la domanda nel quadro dello sviluppo
regionale.

SAMONA . Non vorrei fare domande,
perché¢ mi sembrano inutili dal momento
che gia conosciamo i criteri che hanno ispt-
rato le concessioni e le costruzioni di auto-
strade, ma, se pure partiamo con forte ri-
tardo, ritengo che proprio dall’approfondi-
mento di questi criteri si possano ricavare
gli elementi fondamentali per varare final-
mente un piano autostradale caratterizzato
da una programmazione efficiente, urbani-
sticamente valida e che abbia quei carattert
di legicita che le autostrade dovrebbero
avere.

Certo di autostrade ormai ce ne sono,
magari fatte male e su percorsi discutibilis-
simi per motivi di vario genere nel cui me-
rito non dobbiamo entrare; anche l'auto-
strada Sibari-Taranto, di recente concessio-
ne, e stata in diversi interventi oggetto di
discussione, il che dimostra come anche que-
sta autostrada sia accettabile fino ad un
certo punto. Credo comunque che una pii
matura visione del problema sia auspica-
bile.

Noi dobbiamo fare questa considerazio
ne: il Paese attraversa un momento assai
grave e le pochissime risorse che abbiamo do-
vrebbero essere impiegate per favorire la pro-
duttivita e per soddisfare le esigenze degli
strati piti bisognosi della nostra popolazio-
ne. Vi sono servizi pubblici che sono rima-
sti trascurati per decenni; vi sono piccole
e medie industrie cui si deve dare impulso.

A mio avviso, & soprattutto necessario in
questo momento elaborare un piano integra-
to dei trasporti. E questo direi uno dei punti
fondamentali da cui bisognera partire per

1

arrivare ad una legge urbanistica nazionale
Non si tratta di trovare soluzioni immedia-
te, ma di organizzare delle idee, dei concetii
precisi, per dare il via, quando le condizio-
ni saranno migliori, ad un lavoro di tra-
sformazione di tutta la rete dei nostri tra-
sporti. Vedremo allora quali autostrade de-
vono essere portate avanti, quali devono
essere migliorate; vedremo anche quali mi-
glioramenti sono da apportare alla rete stra-
dale ordinaria, tenuto conto che il Paese ha
bisogno di una distribuzione di strade ca-
pillarmente estese a tutto il territorio.

Ho pili volte rappresentato la necessita
della elaborazione del piano di cui ho par
lato e colgo questa occasione per spezzare
ancora una volta una lancia in tal senso.

Quanto al resto, & chiaro che le autostra-
de devono essere mantenute in efficienza,
quindi i finanziamenti per tale scopo sono
necessari. Ma olire a ci0d in questo momen-
to non si deve andare.

PRESIDENTE. Lanecessith di un
piano globale dei trasporti mi pare di averla
rilevata anche dalla refazione dell’avvocato
Cerutti. D’altra parte, le argomentazioni del
senatore Samona potranno costituire parte
essenziale del dibattito conclusivo di que-
sta indagine,

MADERCHI. Spero che sara presente
anche il Ministro, altrimenti non sarebbe un
dibattito conclusivo.

PRESIDENTE. Pregheremo 'ono-
revole Ministro di intervenire.

CERUTTI. Lei, senatore Samona, ha
tatto considerazioni che io posso o meno
condividere, ma non mi ha posto delle do-
mande alle quali io debba rispondere. Le
dird comunque, circa il piano cui lei si ¢
riferito, che da anni faccio presente la ne-
cessita di elaborarlo.

Z ACCARI. Dopo aver ringraziato
I'avvocato Cerutti dell’esposizione sostanzio-
sa e profonda che ha fatto della situazione
autostradale italiana, vorrei fare due do-
mande. Ad una l'avvocato Cerutti ha gia
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dato risposta (poiche¢ mi ha preceduto nel
formularla il collega Mingozzi quando ha ac-
cennato al volume del traffico sull’autostra-
da del Brennero), fornendo elementi pro-
banti.

La seconda & questa: l'avvocato Cerutti,
parlando della crisi delle societa, ha accen-
nato che ad accentuarla & stata l'abrogazione
delle agevolazioni fiscali; in proposito ha
affermato, se non ho capito male, che il con-
tributo dello Stato & praticamente minimo,
tanto che all’autostrada di Mestre ¢ stato
dato mi sembra, lo 0,001 per cento. Quale
¢ stato il contributo dato dallo Stato alle
altre autostrade? Se si tratta del 3-3,50 per
cento, mi sembra che sia gia qualcosa, an-
che se & un contributo che non risolve cer-
to la crisi.

CERUTTI. Iononposso,adesso, aver
presenti tutti i dati. Mi permetto di fornirle
un dato su un’autostrada che penso possa
interessarla particolanmente, cioe¢ l'autostra-
da Savona-Ventimiglia, detta I'autostrada
dei fiori. Questa autostrada ha avuto un con-
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tributo notevole: il 3,25 per cento, su una
spesa preventivata in 18 miliardi. Il preven-
tivo risale al 1962, 'esecuzione & finita ades-
so; la spesa ¢ aumentata di due volte e mez-
zo; per cui, I'apparentemente generoso con-
tnibuto del 3,25 per cento in concreto ¢ del-
I'l per cento. Cid nonostante, l'autostrada
Savona-Ventimiglia credo sia la pilt favorita
di tutte le autostrade d'Italia. L'autostrada
del Brennero, di «cui si parlava poco fa, ha
avuto un contributo dello 0,50 per cento.

PRESIDENTE. Possiamo a questo
punto congedare il presidente Cerutti, rin-
novandogli il nostro vivo ringraziamento per
la sua partecipazione.

Il seguito dell'indagine & rinviato alla
prossima settimana.

La seduta termina alle ore 12.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consighere parlamentare delegato per 1 resoconti stenografici
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