
S E N A T O D E L L A R E P U B B L I C A 
V L E G I S L A T U R A 

T C O M M I S S I O N E 
(Lavori pubblici, Trasporti, Poste e telecomunicazioni, Marina mercantile) 

GIOVEDÌ 25 SETTEMBRE 1969 
(25a seduta, in sede deliberante ) 

Presidenza del Presidente TOGNI 

I N D I C E 

DISEGNI DI LEGGE 

Discussione e approvazione: 

« Finanziamento delle opere occorrenti per 
il completamento, l'attrezzatura e la fun
zionalità dell'autostrada senza pedaggio Sa
lerno-Reggio Calabria » (515) (Approvato 
dalla Camera dei deputati): 
PRESIDENTE Pag. 334, 340 
AIMONI 335 
ALESSANDRINI, sottosegretario di Stato per 
i lavori pubblici 334, 335, 340 
ANDÒ, relatore 336, 339 
GENCO 334, 335, 339 
MADERCHI 334, 338, 340 
POERIO 337, 339 

Discussione e approvazione: 

« Modifiche alla legge 4 febbraio 1958, nu
mero 158, contenente norme relative alla 
espropriazione di terreni e all'attuazione 
di opere nella zona industriale e nel porto 
fluviale di Padova » (714) (D'iniziativa dei 
deputati Girardin ed altri) (Approvato dal
la Camera dei deputati): 
PRESIDENTE 331, 332 
AIMONT 332 
ALESSANDRINI, sottosegretario di Stato per 
i lavori pubblici 332 
SAMMARTINO, relatore 332 

Rinvio della discussione: 

« Norme integrative della legge 6 agosto 
1966, n. 652, concernente lo studio dei prov
vedimenti a difesa della città di Venezia ed 
a salvaguardia dei suoi caratteri ambien
tali e monumentali» (795): 
PRESIDENTE 333, 334 
LUCCHI, relatore 334 

La seduta ha inizio alle ore 17,15. 

Sono presenti i senatori: Abenante, Armo
ni, Andò, Avezzano Comes, Bonazzi, Caval
li, Crollalanza, De Matteis, Fabretti, Flore-
na, Genco, Lucchi, Maderchi, Massobrio, 
Piccolo, Poerio, Raia, Sammartino, Spagnol-
li, Tansini, Togni e Venturi Lino. 

Intervengono il ministro della marina mer
cantile Vittorino Colombo, il sottosegretario 
di Stato allo stesso Dicastero Mannironi e 
il sottosegretario di Stato per i lavori pub
blici Alessandrini. 

P I C C O L O , segretario, legge il pro
cesso verbale della seduta precedente, che 
è approvato. 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge d'iniziativa dei deputati Girardini 
ed altri: « Modifiche alla legge 4 febbraio 
1958, n. 158, contenente norme relative 
all'espropriazione di terreni e all'attua
zione di opere nella zona industriale e nel 
porto fluviale di Padova » (714) (Appro
vato dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior
no reca ila discussione del disegno di legge 
di iniziativa dei deputati Girardini, Storchi, 
Miotti Carla Amalia e Fracanzani: « Modi
fiche alla legge 4 febbraio 1958, n. 158, con
tenente norme relative all'espropriazione di 
terreni e all'attuazione di opere nella zona 
industriale e nel porto fluviale di Padova », 
già approvato dalla Camera dei deputati. 
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Dichiaro aperta da discussione generale. 

S A M M A R T I N O , relatore. Onorevoli 
colleghi, la Camera dei deputati, nella sedu
ta dell'I 1 luglio 1969, ha approvato il dise
gno di legge di cui il signor Presidente ha 
testé dichiarato aperta la discussione: « Mo
difiche alla legge 4 febbraio 1958, n. 158, 
contenente norme relative all'espropriazio
ne di terreni e all'attuazione di opere nella 
zona industriale e nel porto fluviale di Pa
dova ». Per la zona suddetta il competente 
Consorzio ha già provveduto, come noto, ad 
espropriare notevole parte delle aree del 
comprensorio dalla legge stessa determinato, 
nonché ad attrezzarle per la successiva alie
nazione delle stesse alle ditte richiedenti 
ai fini della realizzazione di stabilimenti tec
nicamente organizzati e costruzioni annesse. 

L'esperienza compiuta dal 1958 ad oggi 
ha dimostrato che lo sviluppo che si è ve
rificato in quelle zone ha superato ogni pre
visione, sicché l'iniziativa dei colleghi de
putati tende a sollecitare l'ampliamento di 
questo comprensorio, nel senso di consen
tire al Consorzio di attuare anche l'espro
priazione degli immobili che si trovano tra 
l'attuale confine sud della zona industriale 
e l'idrovia predetta. 

La nuova planimetria, che sostituisce in
tegralmente quella precedente e che è al
legata al disegno di legge, prevede altre
sì qualche ritocco territoriale, onde evita
re la tortuosità di confini ed incertezza sui 
limiti precisi del comprensorio oggetto del
la dichiarazio'ne di pubblica utilità. 

L'articolo 1 della legge n. 158 prevede 
l'espropriazione delle aree e la loro assegna
zione a: « singole aziende per rimpianto di 
stabilimenti tecnicamente organizzati ed ope
re annesse ». Si è voluto perciò dare un'in
terpretazione più ampia della vecchia legge 
ed allargare l'applicabilità delle norme an
che alle aziende artigianali e commerciali. 

Vista l'opportunità della modifica e con
siderato altresì che il Consorzio cui ci ri
feriamo ha finora operato nell'ambito delle 
proprie funzioni con correttezza, invito gli 
onorevoli colleghi di questa Commissione 
ad approvare senza emendamenti queste mo
difiche della legge n. 158, che dovrebbero 
avere decorrenza immediata. 

A I M O N I . A nome del mio Gruppo, 
concordo pienamente con quanto ha detto 
il relatore. Noi siamo convinti che il 
disegno di legge serve effettivamente a svi
luppare maggionmente questa zona indu
striale che si è creata a Padova. Proprio 
per garantire questa ulteriore possibilità di 
sviluppo a tale zona penso che si debba 
approvare il disegno di legge nel testo che 
ci è pervenuto dalla Camera dei deputati. 

A L E S S A N D R I N I , sottosegretario 
di Stato per i lavori pubblici. Non mi resta 
che ringraziare la Commissione e mettere 
in rilievo soltanto il contenuto dell'articolo 
5 che introduce nel Consiglio di amministra
zione le minoranze dell'Amministrazione pro
vinciale e comunale. 

Non ho nulla da aggiungere; mi sembra 
che quanto ha detto il relatore e il consen
so unanime siano sufficienti. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun 
altro domanda di parlare, dichiaro chiusa 
la discussione generale. 

Passiamo ora all'esame e alla votazione 
degli articoli, di cui do lettura: 

Art. 1. 

L'articolo 1 della legge 4 febbraio 1958, 
n. 158, è sostituito dal seguente: 

« Sono dichiarate di pubblica utilità e sono 
considerate indifferibili ed urgenti, ad ogni 
effetto di legge, tutte le opere occorrenti per 
l'impianto, l'esercizio e l'attrezzatura dei 
servizi della zona industriale e portuale di 
Padova, sita ad est della città e di cui alla 
annessa planimetria che, vistata dal Mini
stro dei lavori pubblici, verrà depositata nel
l'archivio di Stato, nonché le opere occor
renti per l'impianto e la sistemazione nella 
zona stessa di stabilimenti industriali, arti
gianali e commerciali tecnicamente organiz
zati e costruzioni annesse. 

Il programma delle opere di cui al pre
cedente comma, deliberato dalla assemblea 
del consorzio di cui al successivo articolo 2 
e approvato dal prefetto, dovrà essere at
tuato entro il 1985 ». 

È abrogato l'articolo unico della legge 12 
agosto 1962, n. 1337. 

(È approvato). 
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Art. 2. 

Gli articoli 2 e 3 della legge 4 febbraio 
1958, n. 158, sono sostituiti dal seguente: 

« Al fine dell'ordinata attuazione del pro
gramma di cui all'articolo 1, l'assemblea del 
consorzio per la zona industriale e per il 
porto fluviale di Padova, approvato con de
creto del prefetto di Padova 11 dicembre 
1956, n. 45999, delibera gli elenchi degli im
mobili compresi entro i confini della zona 
industriale e portuale di cui all'articolo 1 
della presente legge e dei quali è prevista 
l'espropriazione nel biennio successivo. 

Sulla base di tale delibera, resa esecutiva 
dal prefetto, il consorzio di cui al precedente 
comma richiede l'occupazione di urgenza e 
l'espropriazione degli immobili compresi 
nell'elenco oggetto della delibera stessa ». 

(È approvato). 

Art. 3. 

Il primo e il secondo comma dell'artico
lo 4 della legge 4 febbraio 1958, n. 158, sono 
sostituiti dai seguenti: 

« L'indennità di espropriazione sarà rag
guagliata al valore venale degli immobili e, 
in particolare, per i terreni, al valore agri
colo, prescindendo da ogni incremento di 
valore che si sia verificato o possa verifi
carsi direttamente o indirettamente in dipen
denza di opere pubbliche e di ogni altra ope
razione che si riconnetta, comunque, all'im
pianto e alla sistemazione della zona indu
striale e portuale. 

L'indennità va calcolata considerando in 
ogni caso il terreno siccome libero da vin
coli di contratti agrari ». 

Il quarto comma dell'articolo 4 della leg
ge 4 febbraio 1958, n. 158, è sostituito dal 
seguente: 

« A favore di chi conduce l'azienda agri
cola verrà, inoltre, corrisposta una somma 
variabile dal 10 al 20 per cento della inden

nità di espropriazione, in relazione alla dif
ficoltà di trasferire e ricostituire l'azienda ». 

(È approvato). 

Art. 4. 

Il primo comma dell'articolo 6 della leg
ge 4 febbraio 1958, n. 158, è sostituito dal 
seguente: 

« Il consorzio per la zona industriale e 
per il porto fluviale di Padova provvede alla 
assegnazione delle aree provenienti dalle 
espropriazioni a singole aziende per l'im
pianto di stabilimenti industriali, artigianali 
e commerciali tecnicamente organizzati ed 
opere annesse, fissando un soprapprezzo sul 
valore di esproprio nella misura che sarà 
stabilita dal consiglio direttivo dell'ente con 
deliberazione da approvarsi dal prefetto ». 

(E approvato). 

Art. 5. 

Le delegazioni della provincia e del co
mune di Padova in seno all'assemblea del 
consorzio per la zona industriale e per il 
porto fluviale di Padova, sono costituite da 
cinque membri eletti rispettivamente dal 
consiglio comunale e dal consiglio provin
ciale, con voto limitato a tre. In ogni caso 
almeno uno dei membri di ciascuna delega
zione deve rappresentare la minoranza. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

Rinvio della discussione del disegno di legge: 
« Norme integrative della legge 6 agosto 
1966, n. 652, concernente lo studio dei 
provvedimenti a difesa della città di Ve
nezia ed a salvaguardia dei suoi carat
teri ambientali e monumentali» (795) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior
no reca la discussione del disegno di leg-
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gè: « Norme integrative della legge 6 ago
sto 1966, n. 652, concernente lo studio dei 
provvedimenti a difesa della città di Vene
zia ed a salvaguardia dei suoi caratteri am
bientali e monumentali ». 

L U C C H I , relatore. Chiedo un breve 
rinvio della discussione. Desidero infatti do
cumentarmi meglio sul contenuto del dise
gno di legge; d'altronde, sono stato infor
mato che il sindaco di Venezia desidera 
esprimere le sue indicazioni a viva voce. 
Ritengo perciò che sia utile ascoltarlo pri
ma di procedere alla discussione del prov
vedimento. 

P R E S I D E N T E . Se non si fanno 
osservazioni, la discussione del disegno di 
legge è rinviata ad altra seduta. 

(Così rimane stabilito). 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Finanziamento delle opere occor
renti per il completamento, l'attrezzatura 
e la funzionalità dell'autostrada senza pe
daggio Salerno-Reggio Calabria» (515) 
(Approvato dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior
no reca la discussione del disegno di legge: 
« Finanziamento delle opere occorrenti per 
il completamento, l'attrezzatura e ila fun
zionalità dell'autostrada senza pedaggio Sa-
lermo-Reggio Calabria », già approvato dal
la Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione sul dise
gno di legge di cui do lettura: 

Articolo unico. 

L'Azienda nazionale autonoma delle stra
de (ANAS) è autorizzata a contrarre mutui, 
anche obbligazionari, fino alla concorrenza* 
di un ricavo netto di lire 32 miliardi per 
provvedere al finanziamento occorrente per 
le ulteriori necessità inerenti il compieta-

mar, mere.) 25a SEDUTA (25 settembre 1969) 

mento, l'attrezzatura e la funzionalità della 
autostrada Salerno-Reggio Calabria. 

I mutui di cui al precedente comma sono 
ripartiti in egual misura negli esercizi finan
ziari 1969 e 1970. 

Per quanto non previsto dalla presente 
legge, si applicano le disposizioni dell'ar
ticolo 15 della legge 24 luglio 1961, n. 729, 
della legge 31 dicembre 1962, n. 1845, e suc
cessive modifiche, e della legge 14 marzo 
1968, n. 262. 

G E N C O . Prima di entrare nel merito 
del disegno di legge, gradirei conoscere qua
li sono state nel complesso le somme stan
ziate fino ad oggi per l'autostrada Salerno* 
Reggio Calabria, quale è la situazione della 
spesa a tutto oggi e quanto occorra per il 
completamento di queste opere, perchè se 
con l'ulteriore stanziamento previsto nel 
disegno di legge l'autostrada non sarà an
cora realizzata, tra qualche mese saremo 
chiamati a riprendere l'argomento. 

M A D E R C H I . Vorrei fare anch'io 
qualche domanda al Governo, oltre ad asso
ciarmi a quelle già fatte dal collega Genco. 

Per quanto riguarda l'autostrala, all'alle
gato A dei residui passivi risulta al 31 dicem
bre 1968 che ci sono 83.764.691.600 lire di re
sidui passivi di cui solo 11.411.414 assorbiti. 

Per avere dei residui di tale imponenza e 
per richiedere uno stanziamento di altri 32 
miliardi, evidentemente o il progetto è stato 
completamente cambiato o ci troviamo di 
fronte a qualcosa di particolare, perchè è 
vero che nell'esecuzione delle opere pubbli
che generalmente ci troviamo sempre di fron
te a delle differenze tra preventivo e costo 
finale, ma che ci siano delle differenze co
sì notevoli, con residui di questa entità, mi 
pare del tutto anormale. 

A L E S S A N D R I N I , sottosegretario 
di Stato per i lavori pubblici. Anzitutto cre
do sia il caso di dire qualcosa sul tracciato 
di questa autostrada. Il percorso totale è di 
443 chilometri e 390 metri, di cui 327 già 
aperti al traffico. Si prevede che dei rima-
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nenti 116 chilometri una metà potrà essere 
aperta al traffico entro la fine di quest'anno 
a l'altra per i primi mesi del prossimo an
no. L'autostrada è stata progettata nel 1961 
e i colleghi sanno che da allora il valore del
la moneta ha subito notevoli variazioni, per 
cui i 180 miliardi previsti allora per la rea
lizzazione dell'intera opera (in ragione di 
410 milioni per chilometro) si sono dimo
strati una somma estremamente ottimisti
ca, visto che la cosidetta inflazione striscian
te (ossia la diminuzione della capacità di 
acquisto della moneta) si manifesta anche in 
paesi più ricchi del nostro in una misura 
pari a circa il 3 per cento. Per di più si sono 
anche incontrate in fase di realizzazione 
delle difficoltà non previste di natura tecni
ca, per la particolare conforimazione geolo
gica delle zone da attraversare, per cui nel 
1964 si è reso necessario un ulteriore stan
ziamento di 80 miliardi. Va anche conside
rato che questi stanziamenti non sono fat
ti in denaro liquido, ma con operazioni fi
nanziarie, per cui dal totale di 260 miliardi 
va detratto un 10-12 per cento di scarto 
cartelle e un 2,50 per cento per spese del
l'AN AS, per cui si ha una detrazione totale 
di circa 27 miliardi. Successivamente furo
no concessi, a copertura di questa perdita, 
altri 46 miliardi, per cui gli stanziamenti 
complessivi sono stati 360 miliardi, di cui 
per la realizzazione dell'autostrada con tut
te le variazioni che si sono rese opportune 
per la natura del suolo e anche per la realiz
zazione di taluni svincoli ritenuti necessari 
(per il collegamento, ad esempio, con il porto 
di Reggio Calabria) sono rimasti disponi
bili 277 miliardi. Questa somma, però, si è 
rivelata insufficiente, per cui viene ora chie
sto un ulteriore stanziamento di 32 miliar
di, che serve per coprire spese già impe
gnate ma non ancora attuate per la manca
ta approvazione da parte del Parlamento 
della legge che prevedeva la possibilità di 
contrarre mutui obbligazionari per altri 32 
miliardi. Per il futuro non dovrebbero più 
esserci sorprese di natura tecnica o econo
mica, ma semmai sorprese dovute alla lievi
tazione dei costi. Con questo credo di aver ri
sposto esaurientemente alle obiezioni del

l'onorevole Genco. Desidero aggiungere che 
la spesa media di 700 milioni a chilometro 
(con punte oscillanti tra la massima di 2 mi
liardi a chilometro — punte particolarmen
te difficili — e la minima di 200 milioni) è 
bassa se confrontata a quella registrata per 
altre autostrade del nostro Paese. 

Per quanto riguarda il problema dei resi
dui, senatore Maderchi, potrei risponderle 
ohe la cosa non è di mia competenza, ma 
comunque va sottolineato che esso è lega
to al fatto che le somme non possono esse
re pagate fino a quando non sono esauriti i 
collaudi dei tronchi ultimati. Comunque 
mi sembra che 83 miliardi su 277 non rap
presentino un residuo eccessivo. È del tut
to tollerabile. 

Ciò detto, penso che la Commissione pos
sa senz'altro approvare questo disegno di 
legge, trattandosi di un'autostrada senza 
pedaggio che rappresenta una necessaria 
dorsale che sopporta tutto il grande traffi
co tra la Calabria (Reggio Calabria) e la 
bassa Campania (Salerno). 

A I M O N I . Quale è la differenza tra 
un'autostrada a pedaggio e una gratuita? 

A L E S S A N D R I N I , sottosegretario 
di Stato per i lavori pubblici. Tecnicamen
te non vi è nessuna differenza, soltanto che 
abbiamo ritenuto che le zone attraversate 
non fossero economicamente in grado di 
sopportare l'onere di un pedaggio. In tal 
modo questa grande arteria permetterà ai 
prodotti calabresi e anche a quelli sicilia
ni, di raggiungere non solo velocemente ma 
anche economicamente i mercati dell'Ita
lia centrale. 

G E N C O . Vorrei aggiungere a quanto 
ha detto il Sottosegretario che quello da co
struire ancora è il tratto più accidentato del
l'intero tracciato che, tra la valle del Crati 
e Sala Consilina, deve attraversare uno dei 
dei punti più tormentati dell'Appennino me
ridionale. Nella zona di Collina è anche in 
costruzione il viadotto più alto d'Europa 
(275 metri) e credo che un sopralluogo della 
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Commissione potrebbe essere molto istrut
tivo per tutti, in quanto sarebbe facile con
vincersi dell'esattezza dei costi per chilo
metro indicati dal Sottosegretario. Vi so
no poi anche delle zone pianeggianti, come 
quella tra Amantea e Vibo Valentia. 

È un'opera d'arte importante. 
La mia preoccupazione deriva dal fatto 

che, dovendosi far luogo al pagamento di 
questi ultimi tratti accidentati, con la som
ma stanziata non ci si arrivi; e in fondo lo 
ha detto l'onorevole rappresentante del Go
verno quando ha parlato di procedure per 
la revisione dei prezzi e per gli espropri. 

Onorevoli colleghi l'autostrada è nata, 
gli espropri sono stati effettuati; però deb
bo ripetere quanto è stato detto a proposito 
dell'aeroporto di Bari: nessuno dei proprie
tari dei terreni attraversati ha finora avuto 
una lira. Sicché probabilmente nella cifra 
dei residui passivi è compreso anche il pa
gamento dell'indennità di scorporo. 

A N D O ' , relatore. Signor Presiden
te, signor Ministro, onorevoli colleghi; 
col disegno di legge n. 515 si intende 
provvedere a coprire il fabbisogno finan
ziario occorrente per il completamento, l'at
tuazione e la funzionalità dell'autostrada 
Salerno-Reggio Calabria. 

Com'è noto, in virtù dell'articolo 15 della 
legge 24 luglio 1961, n. 729, l'Azienda nazio
nale autonoma delle strade, nel piano po
liennale, è stata autorizzata a contrarre mu
tui fino all'importo di lire 180 miliardi per 
la costruzione dell'autostrada senza pedag
gio SalernojReggio Calabria. 

Con la legge 30 dicembre 1965, n. 1464, ta
le limite è stato elevato a lire 260 miliardi. 

Con la legge 8 giugno 1966, n. 511, è stata 
infine autorizzata la contrazione di mutui per 
altri 46 miliardi di lire. 

Il netto ricavo complessivo di questi vari 
mutui e stato di 284 miliardi circa, per una 
disponibilità effettiva, tenuto conto dell'one
re del 2,50 per cento per spese generali, di 
lire 277 miliardi circa. 

Senonchè tali somme si sono dimostra
te insufficienti per coprire tutta la spesa, 

in conseguenza di: situazioni geologiche im
previste, nuovi allacciamenti alla viabilità 
ordinaria, svincoli e aste di raccordo; co
struzione di edifici per la gestione e l'eser
cizio dell'autostrada, impianti di illumina
zione delle gallerie e delle stazioni di svin
colo; impianti di telecomunicazione, spese 
derivanti dalla definizione contenziosa o am
ministrativa di riserve delle imprese appal
tataci; revisione prezzi; maggiori indenni
tà di esproprio determinate in via conten
ziosa, per un totale complessivo di 32 mi
liardi. 

È per ciò che col disegno di legge in esa
me — già approvato dalla IX Commissio
ne permanente lavori pubblici della Came
ra dei deputati — si intende provvedere 
al detto residuo fabbisogno autorizzando 
l'ANAS a contrarre mutui, anche obbliga
zionari, fino alla concorrenza di un ricavo 
netto della su indicata somma di lire 32 
miliardi. 

E chiaro, infatti, ohe per opere di siffatta 
mole, le previsioni di spesa non possono 
che essere piuttosto approssimative essen
do saggio criterio attenersi inizialmente al
l'effettiva previsione sulla base di elementi 
certi e noti nel momento in cui i progetti 
vengono redatti. Ma l'esperienza insegna che, 
nel tempo, le previsioni possono subire del
le variazioni, specie quando — come nel ca
so in questione — l'opera richiede un lungo 
periodo di tempo per la sua realizzazione e, 
per molteplici aspetti è oltremodo comples
sa, rivelando, nella sua esecuzione, difficol
tà nuove e imprevedibili. 

Non è quindi al di fuori della normalità 
che nel corso dell'opera si debba provvedere 
ad integrazioni di finanziamenti che, trattan
dosi di autostrada senza pedaggio, non pos
sono essere coperti dalla gestione ma devono 
essere a carico dell'ente che esegue l'opera. 

A tal fine è bene sottolineare — come già 
precisa la relazione al disegno di legge pre
sentato alla Camera dei deputati — che 
nessun aggravio al bilancio dello Stato com
porta il detto finanziamento che graverà in
vece sul bilancio dell'Azienda nazionale au
tonoma delle strade, la quale vi provvede 
con parte del contributo annuo del Tesoro 
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sull'imposta di fabbricazione della benzina 
e degli olii lubrificanti, fissato dalla lettera 
a) dell'articolo 26 della legge 27 febbraio 
1961, n. 59. 

È stato in proposito osservato, in sede di 
discussione politica, ohe se è vero che per il 
particolare congegno di questa legge non 
vi sarà un effettivo onere per il bilancio del
lo Stato, è anche vero che il finanziamento 
in oggetto importerà una minore disponi
bilità finanziaria dell'ANAS per la sua ordi
naria attività istituzionale in favore della 
viabilità minore: provinciale e comunale. 

Ora, pur essendo io un convinto sostenito
re della validità delle autostrade — specie 
nelle regioni meridionali le quali hanno biso
gno di colmare sollecitamente un divario 
economico con particolari mezzi di accelera
zione — sono però di avviso che se un'effet
tiva sensibile falcidia questo finanziamento 
dovesse importare all'attuazione del pro
gramma per la viabilità minore, ciò sareb
be certo un danno per l'economia generale 
del problema. 

Questa preoccupazione, però, è, se non eli
minata, certo attenuata dalla constatazione 
che l'aliquota dell'imposta di fabbricazione 
sulla benzina e sugli olii (minerali è in con
tinuo sensibile incremento in relazione al 
maggior gettito. Sicché, venendo ad aumen
tarsi le disponibilità dell'ANAS, il nuovo fi
nanziamento per la Salerno-Reggio Calabria 
non pregiudicherà per nulla le opere istitu
zionalmente a carico del bilancio ANAS. 

Comunque, è chiaro che, per i motivi esau
rientemente espressi nella relazione del Go
verno, si tratta ormai — e non abbiamo mo
tivo di dubitare — dell'ultimo e definitivo fi
nanziamento necessario per il completamen
to dell'opera, la cui data di ultimazione è 
ormai imminente. 

Tutto ciò premesso, sembra superfluo sot
tolineare la necessità che il provvedimento 
in questione sia sollecitamente emanato in 
vista dell'importanza ed urgenza .dell'opera. 

In un momento in cui tanto si parla di age
volazioni per il Sud, di politica meridionali
stica, di incentivazioni per le zone depresse, 
il completamento dell'autostrada del Sole 

fino all'estremo limite della penisola, è un 
fatto che non ammette indugi e discussioni 
perchè possa essere attuato quel riequilibrio 
economico cui giustamente tende la politica 
del Governo e al quale la realizzazione di una 
arteria veloce quale l'autostrada contribuisce 
in modo decisivo. Ma se il riequilibrio eco
nomico è di per sé difficile tra Nord e Sud, 
purtroppo il recupero del tempo perduto 
per realizzare le grandi infrastrutture al 
Sud non potrà compensare il danno già ve
rificatosi; donde la necessità di non porre 
— per lo imeno — più indugi allorquando 
le opere sono in corso, come nella specie, 
col massimo impegno ' politico e operativo. 

P O E R I O . Vorrei fare rapidamente 
alcune considerazioni, sgombrando il terre
no da un'eventuale preoccupazione. 

Noi non siamo contrari alla costruzione 
dell'autostrada Salerno-Reggio Calabria, ed 
abbiamo già avuto occasione di dichiararlo. 
La nostra riserva e la nostra critica si ri
volgono all'impostazione che si è voluta da
re all'opera come tale e al disegno generale 
del problema autostradale, e tale discorso ri
prenderemo durante la discussione sul bi
lancio dei lavori pubblici. Oggi abbiamo da 
avanzare due osservazioni: per prima cosa, 
credo si debba dar luogo a procedere all'im
mediata esecuzione dell'opera in questione, 
senza ulteriori rinvìi, se è vero quanto ha te
sté affermato l'onorevole Sottosegretario, e 
cioè che ogni lungaggine va a detrimento di 
essa e quindi a danno dell'economia del Pae
se, stante la svalutazione strisciante, stante 
il mercato monetario e le varie perdite del 
potere d'acquisto che la nostra moneta su
bisce; in secondo luogo, noi siamo contrari 
alla questione così com'è stata impostata, 
nel senso che fin dall'inizio è mancato un di-
seèno organico, sia per il tracciato, sia per
chè la realizzazione di questa opera non è 
stata vista nel contesto organico di quei ser
vizi che dovevano essere elemento fonda
mentale di collegamento; mi riferisco ai tra
sporti: aeroporti, strade comunali, strade 
provinciali e quindi ubbidire a quelle esigen
ze di sviluppo del Mezzogiorno d'Italia al 
quale certamente la costruzione dell'autostra
da doveva rispondere. 
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Ma qual è l'elemento limite obiettivo? Voi 
non potete costruire un'autostrada se non 
la fate vivere in un contesto generale di pro
grammazione economica, se non la fate vi
vere in un momento che veda lo sviluppo di 
tutte le altre fasi dell'economia, soprattutto 
di quella del Mezzogiorno d'Italia. Quindi 
non mi dichiarerei né pago né contento, co
me fa il collega Andò, perchè, noi che ne sia
mo espressione diretta e immediata, vedia
mo la questione meridionale come proble
ma che deve essere affrontato nella sua pro
blematica concreta e precisa: problematica 
che va dall'agricoltura alla difesa del suolo, 
all'industrializzazione ed alle altre infra
strutture, nonché alla scuola ed ai servizi 
sociali. Solo in tal modo è possibile frena
re l'esodo dell'uomo e salvare l'economia 
meridionale. 

Noi non potremo quindi mai acconten
tarci dello sfrecciare di alcune auto veloci, 
che forse — e non è neanche certo — si fer
meranno ad acquistare benzina o qualche 
altro oggetto nelle località dove sosteran
no. Dobbiamo dichiararlo con grande onestà 
e precisione, pei che altrimenti non terrem
mo fede al nostro compito di rappresentan
ti del Mezzogiorno d'Italia. 

Altra osservazione da fare — e qui debbo 
dare atto all'onorevole Sottosegretario di 
essere stato sempre della stessa opinione del 
sottoscritto — è quella riguardante il meto
do delle cosiddette « leggine ». Non è possi
bile invocare un'economia programmata e 
poi ricorrere sempre a tali mezzi. 

Desidero poi porre una domanda di fon
do: come può sfuggire al Parlamento il con
trollo degli appositi organi dello Stato, e 
come può — m questo caso — sfuggire 
l'ANAS ai controlli stessi? Giacché anche 
le spiegazioni fornite dal rappresentante 
del Governo sostanzialmente dimostrano che 
esiste un travaglio da parte del Governo stes
so a fornire elementi atti veramente a sod
disfare le esigenze dei parlamentari, nel
l'esercizio del loro mandato. 

Ma vi pare, onorevoli colleghi, che un 
progetto di legge simile possa essere ac
compagnato da una relazione così modesta? 

Certo, mi auguro che la somma stanziata 
sia sufficiente e che finalmente l'opera si con
cluda, m modo che anche la Calabria possa 
essere inserita nel contesto generale della 
viabilità rapida. Resta però comunque il 
problema della viabilità minore; non basta 
procedere ai vari raccordi, dei quali non di
scuto la bontà, ma desidero sapere una vol
ta costruito il raccordo come pensiamo di in
serire il resto della popolazione, che vive 
nelle montagne o nelle marine distanti, nel
la veloce autostrada. 

A tali problemi vanno collegati anche gli 
altri, quelli attinenti alla difesa del suolo e, 
alla legge speciale per la Calabria (appro
vata due anni fa e ancora inoperante). Di
chiaro che da parte delle popolazioni cala
bresi sempre più spesso, ed anche in tono 
di viva protesta, viene manifestato il mal
contento per tale situazione; e tra l'altro 
esiste anche la legittima preoccupazione 
di sapere come andranno a finire i miliardi 
stanziati. È assurdo parlare di (maggiore 
facilità di comunicazioni quando in Cala
bria vi sono ancora comuni non collegati 
col resto del mondo, e da ciò erano moti
vate, anche all'inizio, le nostre perplessità 
sulla scelta autostradale. È un problema 
di scelte: mancano le case, mancano gli ospe
dali, mancano le scuole, le università; man
ca la capacità a rispondere alle esigenze di 
una società nuova, moderna. 

E per tutti questi elementi che non po
tremo dare voto favorevole al disegno di 
legge. Comunque ci asterremo dalla vota
zione per non pregiudicare il completamen
to dell'opera iniziata, pur con quelle riser
ve che ho avuto l'onore di esporre. 

M A D E R C H I . Una sola considera
zione per ribadire le nostre convinzioni. 

Mi sembra che il disegno di legge porti 
a considerare un'esperienza che è esatta
mente l'opposto di ciò che dovrebbe acca
dere, almeno in un Paese democratico il qua
le voglia muoversi secondo un'impostazio
ne programmata dell'economia. Abbiamo qui 
un progetto che non viene rispettato; una 
opera non di secondaria importanza ma im
portantissima, che tutti riconosciamo tale 
da poter assicurare al Mezzogiorno una pos-
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sibilità di sviluppo maggiore di quelle avute 
fino ad oggi: il Governo sottopone al Parla
mento un finanziamento — ed il Parlamento 
l'approva — per un progetto che poi, in cor
so di esecuzione, appare inattuabile per dif
ficolta di natura geologica, per cui deve esse
re modificato. Ora, probabilmente, le ra
gioni dell'accaduto non sono solo queste: 
vi saranno anche queste, però è chiaro che 
il progetto è stato fatto contro la legge che 
stabilisce l'accertamento dello stato dei ter
reni sui quali si dovrà far insistere la costru
zione e tutte le altre ricerche indispensabili 
per l'eseguibilità del progetto. Oggi il finan
ziamento a suo tempo deciso viene quasi rad
doppiato, e non siamo ancora sicuri che in 
tal modo potrà essere realizzata l'intera 
opera. 

Tutto questo significa — mi si perdoni 
l'espressione non parlamentare — « pro
cedere alla carlona », costruire acconten
tando una volta l'uno, una volta l'altro e 
spendendo del pubblico danaro che non era 
stato preventivamente stanziato e sul quale 
l'Ente locale non aveva neanche potuto 
esprimere il suo parere ragionato. 

Pertanto sono d'accordo col collega Poe-
rio sull'impossibilità di dare voto favore
vole ad una proposta di questo genere. 

G E N C O . Onorevole Presidente, pren
do brevemente la parola per dichiararmi 
consenziente solo in parte con alcune delle 
considerazioni fatte dai colleghi Poerio e 
Maderchi. Quanto è stato detto, infatti, è 
vero solo in parte: lasciatelo dire a chi di 
quest'argomento si è occupato direttamen
te. Io sono andato spesso a visitare i lavori 
in questione e per prima cosa debbo osser
vare che non vi è una sostanziale modifica 
del tiacciato. Collega Poerio, il progetto del
l'autostrada fu elaborato dal compianto pro
fessor Ruiz dell'università di Bari e, prima 
ancora che venisse consegnato agli organi 
del Ministero dei lavori pubblici, ebbi l'oc
casione di intrattenermi con il professor 
Ruiz sull'argomento: posso quindi dirle che 
il tracciato non ha subito sostanziali mo
difiche. 

P O E R I O . Il progetto è stato discus
so nei consigli provinciali di Catanzaro, Po

tenza e Reggio, in presenza degli onorevoli 
Fanfani e Togni, per cui lo conosciamo an
che noi molto bene. 

G E N C O . Esistono delle riserve, da 
parte della città di Catanzaro, basate prin
cipalmente — mi dispiace dirlo — sul fat
to che il tracciato, da Cosenza in poi, invece 
di piegare sulla stessa Catanzaro, cosa che 
avrebbe richiesto un notevole aumento di 
spesa, ripiega invece sul Tirreno, abban
donando la costa jonica. 

P O E R I O . Non è così . Passa per il 
più alto punto dell'Appennino calabro-lu-
cano. 

G E N C O . Il discorso potrebbe andare 
molto per le lunghe e ho esordito dicendo 
che sarei stato breve. Concludo quindi col 
dichiarare che la riserva da me avanzata 
fin dal principio è ispirata dal fatto che non 
si farà luogo, con questo sistema, al paga
mento totale dell'autostrada; per cui sa
ranno guai per gli espropriati e per le im
prese che hanno eseguito i lavori, quando 
si tratterà di riscuotere. 

i 

A N D O ' , relatore. Per doveroso riguar
do verso i colleghi intervenuti dirò senz'al
tro che sulle tre argomentazioni esposte dal 
senatore Poerio, la prima mi trova senz'al
tro consenziente. Naturalmente non è que
sta la sede per approfondire i problemi ge
nerali della Calabria, ma si potrà riprendere 
il discorso. 

Circa le scelte, ritengo che il percorso au
tostradale Salerno-Reggio Calabria abbia un 
diritto di priorità assieme ad altre istituzio
ni ugualmente importanti. 

Per quanto riguarda le modifiche del trac
ciato, io ho una esperienza particolare e so 
che un progetto iniziale quasi mai viene con
servato: vi sono esigenze che vengono pro
spettate dai comuni ed esigenze che nascono 
dalla conoscenza dei luoghi che la costru
zione riguarda in modo particolare. Per 
quanto concerne la previsione di spesa pen
so sia saggio attenersi inizialmente ai limi
ti indicati dal progetto, perchè una larghez
za iniziale sarebbe alquanto pericolosa per 
l'Ente che deve eseguire l'opera. Le esten-
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sioni nasceranno poi da esigenze effettive ri
sultanti nel corso della costruzione, ma la 
previsione iniziale va rispettata. 

A L E S S A N D R I N I , sottosegretario 
di Stato per ì lavori pubblici. Ringrazio gli 
onorevoli senatori intervenuti e mi permet
to per prima cosa di ricordare che l'ANAS 
ha rivolto già, a suo tempo, un invito ai 
componenti della Commissione lavori pub
blici della Camera, e credo anche .del Sena
to, perchè visitassero questa opera d'arte, 
certamente una delle più significative rea
lizzate nel nostro Paese. In tal modo vi sa
rebbe la possibilità, anche per chi non co
nosce quelle zone, di prendere conoscenza 
del tracciato dell'autostrada e di quanto si 
è realizzato. 

Ai senatori Poerio e Maderchi dovrei ri
spondere che non è possibile prevedere tut
to. Qui abbiamo dei tecnici ohe, potrebbero 
parlare: quando, ad esempio, bisogna tra
forare una montagna non si sa mai che co
sa si può trovare nelle sue viscere. Certo, 
si può obiettare che si dovrebbero effettua
re delle ricerche preventive; ma tutto ciò 
ritarderebbe l'inizio dei lavori. Aggiungo che 
per l'autostrada in questione fu approvata 
una progettazione di massima nel 1961, quin
di antecedentemente alla programmazione; 
ed il fatto che poi tale programmazione si 
doveva adeguare alle realtà contingenti che 
emergevano implica che noi dovevamo ac
cettare anche talune variazioni, talune mo
dificazioni. 

Ora, un certo numero di collegamenti, co
me è stato posto in rilievo dal senatore Gen
co, è stato realizzato; altri lo potranno esse
re, nel quadro, appunto — della program
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mazione ealabra. Ricordo, tra parentesi, che 
nel nostro Paese, che registra tanti primati 
— molti dei quali ignoti, purtroppo — è sta
ta costruita la prima autostrada del mon
do, quella dei Laghi, nel 1921-22, dovuta al
l'iniziativa ed all'intelligenza di un impren
ditore privato e poi ceduta all'ANAS. Tale 
autostrada fu concepita evidentemente co
me un'arteria di scorrimento veloce e poi col-
legata col tessuto urbano, diventando prati
camente la grande via per il progresso delle 
zone interessate. Lo stesso sarà per l'auto
strada Salerno-Reggio Calabria. 

M A D E R C H I . Adesso siamo nel 1969, 
non più nel 1921. 

A L E S S A N D R I N I , sottosegretario 
di Stato per ì lavori pubblici. Tutto in un 
giorno non si può fare neanche nel 1969. Og
gi, ripeto, l'autostrada è stata costruita, moli
ti collegamenti sono stati realizzati: si trat
terà poi di vedere in sede regionale quali al
tri si rendano opportuni e utili per l'eco-
noimia sociale. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun 
altro domanda di parlare, dichiaro chiusa 
la discussione. 

Metto ai voti il disegno di legge, di cui 
ho già dato lettura. 

(È approvato). 

La seduta termina alle ore 18,15. 

UFFICIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI 
II Direttore delegato per i resoconti stenografici 
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