
SENATO DELLA REPUBBLICA 

7" COMMISSIONE 
(Lavori pubblici, trasporti, poste 

B telecomunicazioni, marina mercantile) 

MERCOLEDÌ 29 GENNAIO 195S 
(124

a Seduta in sede deliberante) 

Presidenza del Presidente CORBELLINI 

Disegni di legge: 

« Cancellazione da linea navigabile dell'allac

ciamento idroviario fra Aquileia e Porto Buso 
per il fiume Terzo e per il canale Anfora » 
(2351) (Approvato dalla Canoa dei deputati) 
(Approvaz ione) : 

PRESIDENTE, relatore l'aa. 

« Norme relative all 'espropriazione di terreni 
e all 'at tuazione di opere nella zona industriale 
e nel porto fluviale di P a d o v a » (2372) (D'ini 
stativa dei deputati Gai e Bettiol Giuseppe) (Ap

provato dalla Carnei a dei deputati) (Discussione 
e approvazione) : 

PRESIDENTE, telai ore 1993, 1994 
C A P P E L L I N I 1994 

CEBABONA . . . . ' . 1993, 1994 
SEDATI, Sottosegretario di Siato per i la

vori pubblici 1993 

« Disposizioni per la classificazione e la siste

mazione delle s t rade di uso pubblico» (2374) 
(approvato dalla Carnei a dei deputati) e « Siste

mazione della s t rada interprovinciale " Rimini ■ 
NovafeltriaSan Sepolcro " interessante le Pro

vincie di Forlì , Pesaro e Arezzo» (2041) (■"* 
iniziativa dei senatori Cappellini ed altìi) ( [ ) ; . 
scussione e rinvio) : 

PRESIDENTE, relatoie . . . .1980, 1988, 1992. 1993 
AMTGONI 1982, 1984, 199], 1992 

CANEVART Pag. 1987 

C A P P E L L I N I 1981, 1982, 1993 

CFRMJONA 1985, 1986, 1988, 1993 

CROLLATALA . . . . .1983, 1986, 1990, 1991, 1992 
PORCELLINI 1986 

RESTAGNO 1986, 1992 

SEDATI, Sottosegìetai io di Stalo per i la

vori pubblici . . . .1986, 1988, 1990, 1991, 1992 
VACCARO 1986 

Sull'ordine dei lavori: 
PRESIDENIE 1980 

ANGISLILLI 1979 

M A C I N I 1980 

PORCELLINI, Segretario, legge il processo 
verbale della seduta precedente, che è appro

vato. 

Sull'ordine dei lavori. 

ANGELILLI. Il disegno di legge « Istituzio

ne del Consorzio del porto di Civitavecchia » 
(241) del quale sono proponente, non ha an

cora ultimato il suo iter per una serie di circo

stanze avverse. Ora la situazione sembra es

sersi sufficientemente evoluta, ragione per cui, 
superati i punti di contrasto, questo disegno di 
legge, che mira a mettere il porto di Civitavec

chia in condizione di poter rispondere alle par

I N D I C E La seduta è aperta alle ore 10. 

Sono presenti i senatori: Ami goni. Barbaro 
Canevari, Cappellini, Cerabona, Corbellini, 
Crollalanza, Flecchìa, Focaccia, Grampa, Mas

sino, Porcellini, Restagno, Domenico Romano, 
Sanmartino, Tartufoli, Vaccaro e Voccoli. 

A norma dell'articolo 25, ultimo comma, dei 
Regolamento, è presente il senatore Angelini. 

Intervengono i Sottosegretari di Stato per i 
lavori pubblici Sedati e per la marina mercan

tile Terranova. 
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ticolari esigenze della zona laziale, oltreché 
dalla Sardegna, potrebbe — dopo essere stato 
assegnato alla 7a Commissione in sede referen
te — essere inserito nell'ordine del giorno dei 
lavori della Commissione stessa per la discus
sione in sede deliberante. Tale esigenza è stata 
riconosciuta anche dalla stampa e dalle orga
nizzazioni sindacali, che ha ano fatto presente 
la necesssità di provvedere urgentemente alla 
soluzione del problema. 

Formulo voti che l'onorevole Presidente della 
7a Commissione voglia interporre i suoi buoni 
uffici presso il Presidente del Senato, affinchè 
il disegno di legge di mia iniziativa venga de
ferito, in sede deliberante, a questa Commis
sione. 

MASSINI. Mi sia concesso unire la mia voce 
a quella del senatore Angelini, latore dei desi
derata di una categoria di lavoratori chp non 
attendono altro che l'approvazione del disegno 
di legge del quale il senatore Angelini è propo
nente, per ottenere migliori condizioni di vita. 

Ho ricevuto in questi giorni un ordine del 
giorno del Consiglio provinciale di Roma nel 
quale si fanno voti perchè il disegno di legge 
d'iniziativa del senatore Angelini possa essere 
sollecitamente reso operante. Ciò non soltanto 
nell'interesse della zona di Civitavecchia, ma 
anche in quello di Roma e di tutto il .Lazio. 

PRESIDENTE. Tutto ciò che sarà possi
bile fare, si farà, tenendo presente che esiste, 
sul provvedimento in questione, un parere con
trario della Commissione finanze e tesoro. Il 
senatore Angelini può essere certo che nulla 
sarà lasciato di intentato affinchè i suoi desi
deri possano essere tradotti in realtà. 

Discussione e rinvio dei disegni di legge: « Di
sposizioni per la classificazione e la sistema
zione delle strade di uso pubblico » (2374) 
{Approvato dalla Camera dei deputati) e: 
« Sistemazione della strada interprovinciale 
" Rimìni-Novafeltria-San Sepolcro " interes
sante le Provincie di Forlì, Pesaro ed Arezzo » 
(2041) , d'iniziativa dei senatori Cappellini 
ed altri. 

PRESIDENTE, relatore. L'ordine del giorno 
reca lo discussione dei disegni di legge : « Di

sposizioni per la classificazione e la sistemazio
ne delle strade di uso pubblico », già approvato 
dalla Camera dei deputati, e : « Sistemazione 
della strada interprovinciale " Rimrni-Novafel-
tria San Sepolcro " interessante le Provincie 
di Forlì, Pesaro ed Arezzo », d'iniziativa dei se
natori Cappellini ed altri. 

Data l'identità della materia dei due di
segni di legge se non vi sono obiezioni pro
pongo che la discussione generale di essi avven
ga congiuntamerfte. 

(Così rimane stabilito). 

Dichiaro aperta la discussione generale. 
Poiché del disegno di legge n. 2374 sono io 

stesso relatore, riferirò brevemente sull'argo
mento. 

Il problema all'ordine del giorno è molto im
portante. Dai dati che abbiamo potuto racco
gliere da varie fonti, si è rilevato che il getti
to delle tasse derivante dalla circolazione auto
mobilistica è in costante aumento, quindi su
scettibile di fornire i mezzi occorrenti a svilup
pare la rete delle strade e delle autostrade na
zionali. Da uno studio effettuato dall'Istituto 
centrale di statistica, relativamente alla via
bilità nazionale e provinciale, si possono rile
vare dati veramente'interessanti, che non ho 
mancato di esporre in occasione del Convegno 
sulla circolazione stradale tenutosi recentemen
te a Torino. La circolazione maggiore dei servi
zi automobilistici non è quella che si svolge sul
le autostrade o sui 25.000 Km. circa delle stra
de ordinarie, ma è prevalentemente quella che 
si svolge sulle strade comunali. I Comuni che 
hanno l'intensa circolazione che tutti conoscono 
— mi riferisco a Roma, a Milano, a Torino — 
hanno avuto un corrispondente contributo sta
tale per la sistemazione e la manutenzione stra
dale? A mio avviso, no. 

Gravano enormemente sulle finanze dei so
pracitati Comuni, tra l'altro, la segnalazione se
maforica, le metropolitane, i sottopassaggi, i 
parcheggi, le modificazioni apportate ai piani 
regolatori, in una parola tutti gli accorgimen
ti adottati per assicurare ai cittadini un mi
gliore sistema di circolazione. Il traffico au
menta sempre più nei centri urbani; di conse
guenza aumenta anche il numero degli inci
denti. Ma gli incidenti che si verificano non 
sono di notevole entità. Ciò dimostra ancora 
una cosa : che per le strade si circola male. 
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Quando raggiungeremo il rapporto di zero mor
ti e zero feriti per incidenti stradali, la circo
lazione sarà ferma. 

Il problema della nuova classificazione e si
stemazione delle strade si impone e saremo lie
ti se riusciremo a risolverlo nel più breve tem
po possibile. Come già si è verificato in altri 
casi (la legge Tambr'oni sulla Marina mercan
tile, il disegno di legge sull'edilizia economica 
etc.) le critiche non mancheranno : si tratta 
di compiere il primo passo, di avere il corag
gio di affrontare il problema. 

I fondi reperiti per la realizzazione delle ope
re previste dal provvedimento in esame saran
no ripartiti in otto anni. Può darsi che tali fon
di non siano sufficienti ; ma, tenuto conto che 
lo Stato deve far fronte ad infiniti impegni, 
rappresentano l'avvio a soluzione del proble
ma dei finanziamenti in favore della strada. 

In considerazione di quanto ho -esposto, pre
go i colleghi di approvare il disegno di legge 
n. 2374 nel tèsto pervenutoci dalla Camera dei 
deputati. 

CAPPELLINI. Ho aderito di buon grado 
alla proposta di discutere congiuntamente i due 
disegni di legge al nostro esame. Avrei prefe
rito fosse presente anche il Ministro Togni e 
ciò, sia ben chiaro, non per una mancanza di 
fiducia verso la persona del Sottosegretario 
Sedati, che ammaro e stimo, e che conosciamo 
ed apprezziamo per la diligenza e la compe
tenza con le quali segue i nostri lavori (come 
abbiamo avuto modo di rilevare nel corso dei 
suoi numerosi interventi), ma solo perchè l'im
portanza della materia in discussione esige di
chiarazioni impegnative da parte del Governo. 
Ignoro se il Sottosegretario Sedati possa as
sumersi responsabilità del genere. 

Per quanto attiene al disegno di legge : « Si
stemazione della strada interprovinciale "Ri-
min ì-Novafeltria-San Sepolcro " interessante le 
Provincie di Forlì, Pesaro ed Arezzo », mi ri
metto alle dichiarazioni precedentemente rese. 

Per quanto riguarda il disegno di legge : «Di
sposizioni per la classificazione e la sistema
zione delle strade di uso pubblico », i colleghi 
rammenteranno che proprio mentre si discu
teva sul disegno di legge n. 2041 ci adden
trammo anche in un approfondito esame di 
questo provvedimento, allora in discussione da

vanti all'altro ramo del Parlamento. Il Sotto
segretario di Stato per i lavori pubblici Se
dati disse in quell'occasione che la questione 
era già stata esaminata e che un accordo era 
stato raggiunto fra il Ministero del tesoro ed 
il Ministero dei lavori pubblici circa alcune 
modifiche da apportare al provvedimento, spe
cialmente in ordine ai problemi inerenti ìe 
strade comunali e provinciali, alcune delle quali 
dovrebbero passare al'l'A.N.A.S. Il ministro To
gni a quell'epoca non fu in grado di parteci
pare ai nostri lavori in quanto impegnato pres
so la corrispondente Commissione della Camera 
dei deputati. 

Premesso ciò, ritengo che sarà difficile po
ter giungere all'approvazione dei disegni di leg
ge al nostro esame, anche se l'argomento è 
importantissimo, e nonostante che in linea di • 
massima lo varie parti siano d'accordo sull'op
portunità di una organica disciplina della ma
teria. È infatti tulto il sistema stradale nazio
nale che deve essere riorganizzato. Ignoriamo 
ciò che il Consiglio dei Ministri nella sua re
cente riunione abbia stabilito in proposito. 

Il presidente Corbellini, nella sua chiara e 
lucida esposizione, ha affermato che sulle stra
de, nazionali, provinciali o comunali non si 
cammina più : è una verità solare, confortata 
da uno studio statistico non meno chiaro e par
ticolareggiato. 

È indiscutibile che il disegno di legge n. 2374, 
per quanto concerne il settore delle strade co
munali che dovranno passare alle Provincie, ri
sulta sensibilmente migliorato rispetto al pro
getto inizialmente presentato dal Governo. Tale 
giudizio è confortato dal parere autorevole e 
competente del presidente dell'Unione provin
ciale nazionale, che ha sollecitato l'approvazio
ne del disegno di legge in discussione. Però, 
vanno fatte alcune osservazioni : la prima ri
guarda il fondo di 180 miliardi, da ripartirsi in 
otto anni, fondo assolutamente inadeguato alle 
esigenze : la seconda, è relativa al fatto che ap
pare illogico partire con un programma ini
ziale minimo. Si dovrebbe fare il contrario. Il 
maggior stanziamento di fondi dovrebbe essere 
quello iniziale. È a conoscenza di tutti l'entità 
del gettito fornito dalle tasse sulla circolazione 
stradale; le tasse erariali sulla benzina forni
scono allo Stato un gettito annuo di 375-380 
miliardi. 
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AMIGONI. Solo 341 miliardi ! 

CAPPELLINI. Le tasse sulla benzina e sulle 
patenti di circolazione dovrebbero avere il solo 
scopo di fornire i mezzi per la costruzione di 
nuove strade. 

Assistiamo al fenomeno del sorgere di nu

merosissimi impianti di distribuzione, del co

sto di circa 15 milioni ciascuno, e scaglionati 
talvolta a distanza non superiore ai 150 metri. 

Le spese ingentissime occorrenti a costruir

li, magari oltre l'effettivo fabbisogno, sono co

perte dagli enormi " entroiti — calcolabili in 
circa novanta miliardi annui — realizzati dalle 
società petrolifere, che lucrano somme favo

lose. Tali somme potrebbero essere utilizzate 
per la sistemazione della rete stradale. Oggi 
non si circola più. Cosa si attende per affron

tare radicalmente il problema? Lo si può ri

solvere forse elargendo 10 miliardi annui comi 
finora si è fatto? Nel momento in cui denun

ziamo che introiti eccessivi sono stati realizzati, 
comunichiamo pure che una somma assoluta

mente inadeguata è stata stanziata per risol

vere il problema : sembra logico ai colleghi un 
tale modo di agire? Ho detto e ripeto che un 
miglioramento si è registrato, in quanto il 
provvedimento in discussione appare più ri

spondente alle esigenze nazionali del primi

tivo disegno di legge. Su tale punto sono per

fettamente d'accordo con gli altri colleghi del

la Commissione. 

I miei rilievi, invece, acquistano significato 
ove ci si riallacci alle dichiarazioni del Go

verno: si era detto che il problema sarebbe 
stato riesaminato, e che sarebbe stato anche 
risolto. 

AMIGONI. Non sono mai stati assunti im
pegni precisi. 

CAPPELLINI. Secondo il mio punto di vi

sta, sì. 
All'articolo 3 delle norme transitorie si leg

ge : « La classificazione delle strade statali o 
di loro tronchi è effettuata con decreto del Mi

nistro dei lavori pubblici, sentiti i pareri del 
Consiglio di amministrazione dell'A.N.A.S. » 
eccetera. 

mar. mere.) 124a SEDUTA (29 gennaio 1958} 

Ritengo utile rammentare che ogni qualvolta 
si è trattato di fissare il passaggio di una stra

da dalla rete 'provinciale a quella statale è sem

pre emersa la necessità del reperimento dei 
fondi. 

Noi, quindi, inganniamo ancora una volta le 
Provincie ed il popolo italiano con una legge 
che aggrava la situazione, poiché il Ministro 
dei lavori p«ubbllici potrà, come è detto nei 
secondo comma dell'articolo 15, stabilire con 
suo decreto il passaggio di altre strade al

l'A.NA.S., ma il solo risultato che se ne avrà 
sarà che le strade saranno lasciate nella mede

sima condizione in cui oggi si trovano; l'A.N. 
A.S. infatti, non avendo mezzi a disposizione, 
non potrà far nulla iper la manutenzione e la 
sistemazione delle strade, e questo si è già 
verificato più volte. 

Se questo disegno di legge sarà approvato 
senza modificazioni avverrà che automatica

mente le Provincie non sentiranno più la ne

cessità di curare e di sistemare le strade, dal 
momento che queste dovranno passare al

l'A.N.A.S. Si avrà, quindi, una scarsa manu

tenzione ed un peggioramento della viabilità in 
questo specifico settore. Questa è la verità. 

Un provvedimento saggio, perciò, dovrebbe 
prevedere uno stanziamento di fondi, non im

porta se maggiore o minore, per dare all'A.N. 
A.S. la possibilità di rilevare subito le strade 
provinciali, di sistemarle e di gestirle; questa 
è la grave lacuna del disegno di legge al no

stro esame. Quando, infatti, si vuole avviare 
a soluzione un problema, occorre affrontarlo 
nella sua intierezza, non per settori separati. 
Noi dobbiamo chiedere, anzi esigere, che l'ono

revole Ministro, non appena ristabilito —■ e 
per la sua guarigione formulo voti — venga 
in Commissione a dirci cosa prevede il bilan

cio dei lavori pubblici per i nuovi finanziamen

ti in favore dell'A.N.A.S. : quanta parte di tali 
stanziamenti si potrà destinare all'A.N.A.S. per 
il rilevamento delle strade provinciali ; come si 
intende realizzare, nel tempo, il piano di rior

dinamento, quali saranno le strade che nel p r i 

mo o nel secóndo anno potranno passare dalle 
Provincie alFA.N.A.S., e così via. 

Chiederò all'onorevole Ministro, se nel piano 
di primo realizzo sia prevista l'inclusione, fra 
le strade da classificare tra quelle statali, della 
RiminiNovafeltriaSan Sepolcro, di cui al dise
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gno di legge n. 2041 da me presentato. Se ri
fatti vi fosse a questo proposito un impegoo 
preciso, come del resto già si è avuto, in linea 
di massima, sia da parte de1 Ministro che da 
parte del Sottosegretario, potrei anche deci
dere di ritirare il disegno di legge m questione. 

CROLLALANZA. Ritengo che il collega 
Cappellini abbia, con molto acume, fatto il 
punto della situazione ; perciò concordo, sia pu
re con qualche riserva, con quanto egli ha detto. 

La caratteristica essenziale di questo dise
gno di legge, infatti, è rappresentata proprio 
dalla sua incompiutezza. È vero che il testo, 
così come era stato presentato alla Camera, ha 
registrato, per quanto riguarda il passaggio 
delle strade comunali alle provincie, un sensi
bile miglioramento, sia per l'elevazione dei con
tributi previsti dal 60 per cento all'80 per cen
to, sia per l'aumento della somma globale che in 
otto esercizi viene stanziata per le spese rela
tive al passaggio stesso ; però, devo rilevare che 
è stata apportata anche un'innovazione, che 
ritengo inopportuna e assai pericolosa. 

L'innovazione è la seguente : il secondo com
ma dell'articolo 18 stabilisce che « nella deter
minazione della misura percentuale del contri
buto, di cui al comma precedente, si terrà con
to delle condizioni di bilancio delle singole Am-' 
ministraziom provinciali ». 

Questa precisazione potrebbe anche sembra
re opportuna, perchè significherebbe che lo 
Stato concorre dove vi è maggior bisogno, ma 
applicando tale norma si giunge ad un assu • 
do, si provvede cioè con maggior larghezza a 
favore di quelle Amministrazioni che, o perchè 
hanno fatto una politica allegra, o perchè ver
sano in condizioni di maggiore bisogno, si tro
vano dissestate ; mentre, al contrario, le Ammi
nistrazioni provinciali che hanno fatto fronte 
lodevolmente ai compiti d'istituto — come ad 
esempio l'Amministrazione di Terra di Bari, 
che per tradizione ha sempre il bilancio in pa
reggio e qualche volta in avanzo — potrebbero 
sentirsi dire che, in considerazione del loro bi
lancio in buone condizioni, dovranno conten
tarsi di un contributo ridotto. Il che non sarebbe 
poi grave, se non fosse previsto un ulteriore ac
collo, alle Amministrazioni provinciali, degli 
oneri relativi alle strade comunali, che passe
ranno alle provincie, 

Si verificherebbe dunque questo gravissimo 
inconveniente : alcune Amministrazioni provin
ciali riceverebbero un minore contributo ed 
avrebbero minore possibilità di provvedere a 
quelle strade che, secondo la classifica prevista 
da questo disegno di legge, dovrebbero passare 
all'A.N.A.S., ma che in effetti rimarranno an
cora in manutenzione alle Amministrazioni 
provinciali. 

Mi sembra, quindi, che questo criterio di di
screzionalità non abbia ragion- d'essere e che 
debba rappresentare anzi, un motivo di perples
sità nell'approvazione del secondo comma del
l'articolo 18. 

Per quanto riguarda poi l'A.N.A.S., il col
lega Cappellini ha rilevato, e chiunque lo 
avrebbe fatto, l'assurdità della formulazione 
dell'articolo 15, che modifica il testo del pri
mitivo articolo 18, con la .sola variante che la 
competenza della classificazione delle strade 
statali rimane ora esclusivamente demandata 
al Ministro dei lavori pubblici, mentre prima 
era previsto il concerto col Ministro del tesoro 
e col Ministro dei trasporti. 

La realtà è quella che conosciamo. Duran
te la discussione del bilancio dei lavori pubblici 
ebbi occasione di calcolare quella che è la ef
fettiva situazione dei fondi a disposizione del
l'A.N.A.S., sia per la sistemazione, sia per la 
manutenzione della vasta rete stradale che, in 
questo dopoguerra, è salita da 100.000 a 150.000 
chilometri. 

In quella circostanza precisai l'onere fi
nanziario chilometrico che gravava sull'A.N. 
A.S. prima della guerra per la manutenzione 
ordinaria delle strade, peraltro da pochi anni 
pavimentate e quindi meno bisognose di ma
nutenzione di quanto non lo siano nel dopo
guerra, sia per i danni subiti, sia per lo svilup
po della motorizzazione. 

Rilevai dunque che, mentre l'incidenza era 
allora di 600.000 lire al chilometro per l'ordi
naria manutenzione che era, come ho detto, 
molto modesta, perchè il completo rinnova
mento del fondo stradale veniva fatto ogni tre 
o quattro anni, attualmente, con le strade nelle 
condizioni in cui sono, l'incidenza, rapportata 
al valore corrente della lira è di 400.000 lire 
al chilometro. Cosicché, mentre da una parte si 
ha un aumento della circolazione e uno sviluppo 
in estensione chilometrica, dall'altra si ha una 



Senato della Repubblica — 1984 — II Legislatura 

7a COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tei., 

diminuzione di fondi stanziati, essendo state le' 
600.000 lire, che avrebbero dovuto esser por
tate ad 1 milione, ridotte a 400.000. 

La realtà, quindi, è questa : l'A.N.A.S. non 
ha fondi adeguati per provvedere alla manu
tenzione delle strade, e la somma che è stata' 
ultimamente messa a sua disposizione non 
è adeguata. 

Nessuno può garantire che TI programma 
contenuto dal disegno di legge in discussione 
potrà essere eseguito in un determinato periodo 
di anni se, al tempo stesso, non viene stanzia
to un fondo proporzionale allo sviluppo chilo
metrico che si prevede dì raggiungere. Altri
menti vi sarà sempre, da parte del Ministro dei 
lavori pubblici, che pure ha tutto l'interesse di 
ampliare la rete stradale, l'impossibilità di 
predisporre un programma concreto, perchè 
un programma concreto può farsi solamente 
quando si abbia a disposizione una certa somma 
da spendere in «un dato numero di anni. 

Ed allora, come giustamente ha detto il col
lega Cappellini, noi potremmo anche superare 
gli inconvenienti del disegno di legge in discus
sione Se fossimo" sicuri che il futuro bilancio 
dell'A.N.A.S., previa integrazione, avesse a di
sposizione somme sufficienti alle esigenze del 
programma di un anno di esercizio. Ma non 
abbiamo questa certezza. Inoltre mentre sap
piamo che, sia pure con le incongruenze che si 
notano all'articolo 18, esiste possibilità di pas
saggio di alcune strade comunali alle .provincie, 
non abbiamo alcuna garanzia che di altrettan
to si alleggerisca l'onere (gravante sulle Provin
cie con il passaggio all'A.N.AjS. di parte del
le strade provinciali. 

La preoccupazione di un rinvio alla Camera 
del provvedimento in discussione, per quanto 
giustificata, non deve spingerci ad approvare, 
direi quasi alla cieca, un disegno di legge che è 
di notevole portata, che dopo molti anni è ve
nuto in discussione alla nostra Commissione, 
che ha già ottenuto l'approvazione della Came
ra e che quindi potrebbe essere rapidamente 
perfezionato, ma che probabilmente non assi
cura il perseguimento di una delle finalità più 
importanti del provvedimento. 

Mi associo quindi alla richiesta del collega 
Cappellini, ed invito l'onorevole Sottosegreta
rio, se ne ha la possibilità, in questa stessa 
seduta, oppure l'onorevole Ministro nella pros-
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sima, a volerci fornire elementi di minor preoc
cupazione, se non di tranquillità assoluta, per 
l'approvazione di questo disegno di legge, che 
siamo disposti a votare favorevolmente, nono
stante le sue lacune, qualora ci venga data se
ria garanzia che il Governo adotterà ulteriori 
provvedimenti. 

AMIGONI. Nella prima parte del disegno di 
legge al nostro esame vengono stabilite le ca
ratteristiche delle strade che devono diventare 
statali o provinciali, e vengono ampliati i cri
teri di classificazione attuali ; ciò significa che 
il progresso della motorizzazione rende neces
saria una maggiore larghezza nello stanzia
mento dei fond1! ed un maggior impegno di pre
cisione legislativa in materia. Questo, a mio av
viso, è un elemento positivo del disegno di leg
ge in discussione. 

La seconda parte comprende, in sostanza, la 
possibilità di finanziare un solo settore strada
le ; oltre alle strade statali, infatti, vi sarebbero 
da sistemare quelle attualmente provinciali non 
prese in esame da questo provvedimento, quel
le che rimangono ai Comuni, e per le quali non 
è previsto un ulteriore finanziamento, e quelle 
che, da consortili o di bonifica, debbono passa
re ai Comuni. Probabilmente la scelta delle 
strade che passano da comunali a provinciali 
come primo gruppo di strade da finanziare, 
dipende anche dall'opportunità di andare in
contro alle finanze dei Comuni» che sono molto 
gravate dalie spese di manutenzione e non han
no mezzi sufficienti a far fronte alle necessità 
di miglioramento. 

Il provvedimento che stiamo esaminando, 
quindi, deve essere considerato come l'avvio a 
soluzione di un problema che interessa un set
tore particolarmente bisognoso di provvidenza 
È chiaro che questo presuppone che anche gli 
altri settori debbano essere presi in considera
zione ; mi sembra perciò che le preoccupazioni 
esposte dai colleghi siano pienamente giu
stificate, e certamente il Ministro farà tutto il 
possibile per trovare i mezzi adeguati ai finan
ziamenti di cui si è parlato. 

Il collega Cappellini ha accennato al fatto 
che si sarebbero dovuti capovolgere i criteri di 
stanziamento dei fondi. Devo ammettere che 
anch'io ho un po' di responsabilità nei criteri di 
graduazione della spesa adottati perchè, già nel 
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mio intervento sul bilancio dei lavori pubblici, 
avevo accennato alla possibilità di stanziamen
ti che di anno in anno andassero aumentando. 
Le conclusioni del mio studio sono state tenute 
presenti agli effetti della ripartizione annuale 
della spesa di cui al provvedimento in esame. 

Quando furono tenute le riunioni per otte
nere l'aumento agli stanziamenti, si era accen
nato all'opportunità che il Ministro impegnas
se, anche in precedenza, i fondi stanziati per gli 
anni successivi. La costruzione di una strada, 
infatti, non avviene immediatamente, e l'impe
gno dei fondi stanziati per gli esercizi succes
sivi avrebbe potuto consentire un piano che si 
sarebbe messo in moto con maggiori disponibi
lità finanziarie nei primi anni. Inoltre, le Am
ministrazioni provinciali avevano fatto p r -
sente che forse, se avessero saputo di poter 
contare su un dato contributo in un determi
nato anno, avrebbero potuto anche reperire 
qualche fondo da spendere anticipatamente, se 

fosse risultato opportuno. 
Tutto questo non è stato incluso nel prov

vedimento, ma forse si potrebbe ricevere dal 
Governo un'assicurazione in tal senso. È chia
ro che ì fondi stanziati, per quanto superiori a 
quelli previsti, non basteranno. Penso anzi che 
dopo gli otto anni si dovranno prevedere ulte
riori spese per altri quattro anni, al fine di po
ter integrare gli attuali stanziamenti, in rife
rimento anche a quanto risulterà circa le spese 
e il numero di chilometri di strade da passare 
dai Comuni alle provincie ; oggi, infatti, si fan
no i conti su medie e su valutazioni che non so 
quanto possano essere attendibili. 

Per quanto, infine, si riferisce all'osserva
zione del collega Cappellini, secondo il quale le 
Provincie non cureranno oltre la manuten
zione delle strade già classificate statali, devo 
dire che nella provìncia che rappresento si 
verifica la situazione contraria, poiché, nono
stante il bilancio deficitario ed integrato, ci si 
preoccupa di evitare che alcune strade siano 
classificate statali per non rinunciare ai lavori 
che si propone di eseguire, sia pure a prezzo 
di notevoli sacrifici. 

Occorrerebbe, insomma, stabilire che le stra
de provinciali classificate tra quelle statali, e 
nelle more del passaggio ancora affidate alle 
Provincie, potessero essere da queste migliora
te, senza che per questo le Giunte provinciali 

amministrative bocciassero le deliberazioni re-
j lative ai lavori di sistemazione e di manuten

zione. 

CERÀBONA. Questo disegno di legge è più 
importante di quello si possa (pensare, special
mente per le zone del Mezzogiorno d'Italia. 
dove la strada ha una funzione preminente ri
spetto alle ferrovie, ed è mezzo di comunicazio
ne importantissimo. Anche le distinzioni che 
si possono fare fra strada comunale, provin
ciale e statale, assumono per il Mezzogiorno 
una straordinaria importanza. 

Nel provvedimento in discussione laddove si 
parla dei criteri di classificazione delle strade, 
ad esempio, è detto che bisogna ritenere strade 
comunali quelle che raggiungono il più prossi
mo punto ferroviario; ora, questo non è am
missibile. se si pensa che vi sono Comuni del 
Meridione che distano dal più vicino punto 
ferroviario una settantina di chilometri! 

A mio avviso, quindi, bisognerebbe restrin
gere molto il concetto di strada comunale e 
provinciale, per ampliare invece il concetto di 
strada statale, perette, fino a quando non si 
comprenderà che nel Mezzogiorno è lo Stato 
che deve provvedere alla sistemazione e alla 
costruzione delle strade, non si arriverà a 
nulla. Occorre che il Ministro stabilisca che 
tutte le strade d'Italia sono statali, ad eccezio
ne di quelle che possono essere considerate pro
vinciali o comunali e che devono essere ridotte 
come numero, quanto più è possibile. 

Questo disegno di legge dovrebbe essere ve
ramente discusso con molta ponderazione, poi
ché, se l'approveremo nel testo pervenutoci dal
l'altro ramo del Parlamento, non rappresen 
terà che una goccia d'acqua, che si disperde 
nell'oceano. 

Si legge poi nel provvedimento in esame, 
sotto il titolo : « esecuzione di varianti », che i 
tratti di strade statali o provinciali, dismessi 
a seguito di varianti, perdono la qualità di sta
tati e sono assunti dalle provincie o dai Comu
ni. Ciò significa aggravare ancora la situazione 
dei Comuni e delle provincie che, molto spesso, 
non possono far fronte ad oneri supplemen
tari. 

Questo è un disegno di legge di lusso per noi 
della Basilicata, che non abbiamo strade, 
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SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la
vori pubbbci. In Basilicata ci sono circa 1214 
chilometri di strade statali. Su un complesso 
di 24.000 chilometri di strade, un tale chilo
metraggio mi sembra non del tutto indiffe
rente ! 

VACCARO. Bisogna doverosamente ricono
scere che si è fatto tutto il possibile. 

CERÀBONA. La mia osservazione era di
retta ad illustrare una situazione non troppo 
felice. In Basilicata esistono strade statali, è 
vero; difettano invece quelle provinciali, sulle 
quali, del resto, non si può letteralmente cam
minare : ciò per la particolare conformazione 
del terreno, che spesso dà luogo a frane. Avevo 
interessato alla quest'ione la Cassa per il Mez
zogiorno : mi è stato risposto che il problema 
delle frane riguardava il Ministero dei lavori 
pubblici. Questo perchè si trattava di una stra
da provinciale ; fosse stata una strada statale, 
probabilmente mi si sarebbe risposto in altro 
modo. 

CROLLALANZA. Ciò non toglie che se il 
disegno di legge in esame favorisce una cate
goria, questa è proprio quella dei Comuni. 

CERÀBONA. Il beneficio di un occhio a chi 
dovrebbe averne due è un beneficio relativo. 
Quando si assegna, ad esempio, alla provincia 
di Matera un contributo dell'80 per cento per 
la costruzione di una strada, il meno che ci si 
possa attendere come risposta è questa : « e il 
rimanente venti per cento, chi me lo dà? ». 
Quando fra un centro ferroviario ed una strada 
ci sono 70 chilometri da superare, cosa credete 
che possa farsi? È inùtile, il disegno di legge 
in discussione non risponde ancora a quelle 
che sono le reali esigenze del Paese, e necessita 
di ulteriore esame. Vorrei pregare l'onorevole 
Sottosegretario Sedati di rendersi personal
mente conto delle condizioni della viabilità 
nelle nostre zone. 

SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la
vori pubblici. Non ho mancato di farlo, e non 
trascurerò occasioni per tornarci ancora. 

CERÀBONA. Vorrei che il ministro Togni 
ci ponesse in condizioni di poter comprendere 

perchè Comuni e provincie debbano ancora sob
barcarsi ad oneri insostenibili. Siamo al ter
mine della legislatura : necessita quindi affret
tare i tempi. 

PORCELLINI. In occasione della discussio
ne del disegno di legge « Sistemazione della 
strada interprovinciale Rimini-Novafeltria-
San Sepolcro, interessante le provincie di For
lì, Pesaro ed Arezzo » ebbi occasione di affer
mare che se si fanno strade per coloro che van
no in automobile, abbiamo anche il dovere di 
pensare a coloro che non hanno di queste possi
bilità. Ci si fece allora la promessa che qual
cosa, sotto tale aspetto, sarebbe stato fatto. E 
si è fatto qualcosa; ma si tratta di un prov
vedimento incompleto, sotto molti versi. Ora 
penso che il 'problema potrebbe essere risolto 
con maggior facilità qualora ai lavori della no
stra Commissione, oltre al Ministro dei lavori 
pubblici, intervenisse anche il Ministro del 
tesoro. Dobbiamo stabilire il concetto che il di
segno di lègge in discussione deve essere co
munque approvato, anche se non potrà risul
tare perfetto, anche se mostrerà lacune, e man
chevolezze. I provvedimenti, inizialmente non 
possono, per un complesso di ragioni, risultare 
perfetti : l'esperienza modificherà i progetti 
originari ; necessiteranno lumi, idee : nessuno 
meglio dei Ministri dei lavori pubblici e del te
soro possono tranquillizzarci. A tal fine più che 
mai necessaria appare la presenza del Mini
stro del tesoro alla prossima seduta. Per quan
to siano stati stanziati fondi non indifferenti, 
il problema non può trovare che parziale so
luzione. 

I Comuni sono in una situazione difficile, 
quasi disperata. Oggi bisogna mettere le stra
de in condizione di poter essere percorse : oc
corre unire il capoluogo alla frazione ; il gran
de al piccolo centro urbano. 

Se non in un anno, almeno in due o tre anni 
il problema del sistema viario nazionale dovrà 
essere definitivamente risolto. 

Concludo, perchè è opportuno proseguire la 
discussione quando saranno presenti Ministri : 
nella prossima seduta questo disegno di legge 
deve essere esaminato e portato a compimento. 

RESTAGNO. Come già hanno detto alcuni 
colleghi, ritengo che dobbiamo fare il massimo 
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sforzo affinchè questo disegno di legge venga 
approvato durante la presente legislatura. 

Il provvedimento m discussione è stato mol
to auspicato e desiderato, e se ne è parlato 
un'infinità di volte. Ora viene a noi attraver
so il vaglio della Camera; è lacunoso ma, a mio 
avviso, essenzialmente per l'insufficienza dei 
mezzi che possono essere messi a disposizione 
per il perseguimento dei suoi fini. Natural
mente, però, il disegno di legge è suscettibile 
di miglioramenti man mano che se ne presen
teranno le possibilità, come già s' è verificato in 
altri casi. 

Certamente se, nella prossima sedula, potre
mo avere tra noi 1 Ministri dei lavori pubblici 
e del tesoro sarà ottima cosa, ma non vorrei, 
dal momento che ci troviamo in un periodo in 
cui il lavoro parlamentare aumenta, che ciò co
stituisse un motivo di ritardo nell'approvazione 
del disegno di legge m discussione. 

Penso che il Sottosegretario sia perfetta
mente al corrente ecl in grado di darci tutti 
quegli affidamenti che può dare un uomo di 
Governo, sia esso Ministro o Sottosegretario. 
Ciò che importa è la sostanza del provvedi
mento. Mi associo quindi a quanto ha detto il 
collega Porcellini, e affermo che questo disegno 
di legge deve assolutamente essere approvato 
nel corso della presente legislatura. Se avremo 
tempo di apportare qualche emendamento tan
to meglio, ma se anche sarà approvato senza 
modificazioni costituirà sempre l'avvio a so
luzione di un annoso iproblema. Le cose perfet
te, purtroppo, non sono fattibili, e specialmen
te in una situazione un po' anormale quale è 
quella in cui ci troviamo. 

Sono d'accordo anch'io, come ripeto, nell'au-
spicare la presenza dei Ministri di cui il col
lega Porcellini ha fatto cenno alla prossima 
seduta ma, qualora essi non avessero la pos
sibilità di essere presenti, non si dovrà rin
viare oltre la discussione del provvedimento, 
per non compromettere quello che noi tutti de
sideriamo, e cioè l'esito felice del disegno di 
legge, pur con tutte le sue lacune. 

CANE VARI. Mi illudo che le parole che sto 
per dire possano rappresentare il pensiero del
la grande maggioranza, se non della totalità, 
della Commissione. 
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Dobbiamo ricordare come è nato questo di
segno di legge : la 7a Commissione ha sempre 
dimostrato la maggiore preoccupazione per lo 
stato in cui si trovano le strade statali, pro
vinciali e comunali del Paese, e tra le relazioni 
che abbiamo (presentato, in occasione della di
scussione dei bilanci del Ministero dei lavori 
pubblici, non ve n'è una che abbia omesso di 
ricordare le condizioni di disagio in cui si svol
ge l'attività stradale dei Comuni e delle Provin
cie. 

Noi tutti, quindi, siamo stati sorpresi quan
do l'onorevole Romita ha presentato un masto
dontico programma per le autostrade, e non 
abbiamo mancato di fare le nostre riserve, rac
comandando nel contempo al Ministro di prov
vedere alla presentazione di un apposito di
segno di legge che stabilisse il modo col quale 
lo Stato intendeva intervenire iper migliorare 
la viabilità minore, dal momento che oggi la 
meccanizzazione dei trasporti impone di curare 
una vastissima rete viaria. 

Questi sono i concetti da cui è nato il dise
gno di legge attualmente al nostro esame.. 
e se anche noi tutti siamo d'accordo di fronte 
ai rilievi che si possono muovere ad esso, non 
possiamo fare a meno di pensare alla respon
sabilità enorme che graverebbe su di noi se, 
tardando ad approvare il provvedimento in di
scussione, dovessimo lasciarlo in eredità alla 
prossima legislatura. 

Siamo quindi d'accordo sulla necessità di 
approvare questo disegno di legge ; ma di fron
te alle osservazioni che dall'esame di esso sono 
scaturite, non possiamo tener presente soltan
to l'urgenza del orovvedimento. Dobbiamo in
vece essere tranquillizzati da una dichiarazio
ne governativa che ci assicuri che questo prov
vedimento è da considerarsi l'inizio di una se
rie di provvedimenti — peraltro indispensabi
li — di maggior peso, dal punto di vista finan
ziario. 

Detto questo — in attesa di dichiarazioni 
in proposito da part-e dei Ministri del tesoro 
e dei lavori pubblici — assicuro che personal
mente voterò in senso favorevole, ma, come ri
peto, desidero che la Commissione sia con
corde nel richiedere che la votazione sia pre
ceduta da una dichiarazione ufficiale di im
pegno da parte del Governo. 
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"SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la
vori pubblici. Desidero innanzitutto fare una 
dichiarazione dì carattere preliminare. Poiché 
da parte dei membri di questa Commissione è 
stata richiesta quasi unanimemente la presen
za dei Ministri del tesoro e dei lavori pubblici 
•affinchè forniscano delle assicurazioni al ri
guardo, alcune dèlie quali anche al di fuori 
degli stessi limiti del disegno di legg-e in esame, 
domando al Presidente della Commissione se 
devo rispondere alle altre osservazioni fatte e 
dare personalmente tali chiarimenti, oppure se 
la Commissione intende che le risposte siano 
date dagli onorevoli Ministri sopra citati, ai 
quali farò presente la richiesta formulata. Nel 
caso la Commissione ritenga che debba essere 
io a dare i chiarimenti richiesti, sono pronto 
a darli. 

PRESIDENTE, relatore. Credo di esprime
re il giudìzio della Commissione dicendo che, 
data la sua posizione di rappresentante del 
Governo, il Sottosegretario Sedati possa sen
z'altro dare una risposta autorevole, anche se 
in via preliminare, alle richieste fatte. Se de
cideremo di proseguire la discussione nella 
prossima seduta, considereremo argomenti di 
assicurazione quanto verrà ora espresso dal rap
presentante del Governo. 

Prego pertanto il Sottosegretario di Stato 
di esprimere il suo parere, al fine di fugare 
fin d'ora i dubbi manifestati. 

CERÀBONA. Credo che, prima di sentire 
la parola del Sottosegretario di Stato, sia op
portuno decidere se la Commissione intenda 
insistere nel richiedere la partecipazione, ai 
lavori della prossima seduta, dei Ministri dei 
lavori pubblici e del tesoro; nel qual caso non 
credo che la risposta del Sottosegretario potrà 
essere utile ai fini di un chiarimento. 

PRESIDENTE, relatore. Credo invece che il 
rappresentante del Governo abbia elementi suf
ficienti per rispondere, e che sia, in ogni caso, 
utile e doveroso ascoltare la sua parola. 

SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la
vori pubblici. Innanzitutto desidero ringraziare 
tutti i senatori che sono intervenuti in questo 
dibattito, perchè essi hanno dato un contribu

to cospicuo ad un ulteriore chiarimento delle 
idee ili relazione all'importante problema che 
stiamo iva esanimando. 

Voi tutti conoscete la genesi del disegno di 
legge in discussione, che fu presentato all'altro 
ramo del Parlamento dal ministro Romita, di 
concerto con gli altri Ministri interessati, al 
principio del 1957. 

Questo disegno di legge rispecchia un'esi
genza che era stata accertata dal Governo at
traverso i suoi organi, ma che è stata anche fat
ta presente più volte — come ha giustamente 
rilevato il senatore Canevari — in sede di di
scussione parlamentare, in occasione soprattut
to dell'esame degli stati di previsione del Mi
nistero dei lavori pubblici. Tale problema è sta-
<~o anche dibattuto ampiamente nel corso di 
numerose conferenze tecniche a carattere in
ternazionale e nazionale. 

Il disegno di legge ora sottoposto al nostro 
e«ame si compone di due parti essenziali. 

La prima riguarda i criteri per la classifi
cazione delle strade ; la seconda — che costitui
sce la parte sostanziale del provvedimento —• 
ha carattere transitorio, e riguarda la sistema
zione straordinaria delle strade stesse. 

Il disegno di legge, in origine, era lievemen
te diverso da quello in discussione, anche se 
analogo ad esso come impostazione. 

Alla Camera dei deputati l'iter del provve
dimento subì una battuta d'arresto, determi
nata non tanto dai criteri che lo informavano, 
quanto dagli oneri finanziari che esso compor
tava per l'Erario. 

La discussione del disegno di legge, come è 
noto, si estese anche al di fuori del Parlamen
to, ed in essa intervennero le organizzazioni 
interessate, quali le associazioni delle Provin
cie e dei Comuni. Si ebbero quindi numerosi 
dati di fatto, forniti da fonti informatisskne, 
e molti rilievi furono mossi al sistema esco
gitato per gli interventi statali di carattere 
straordinario a favore delle Amministrazioni 
provinciali. Dopo una serie di incontri e di col
loqui, anche in sede ministeriale, sono stati 
presentati degli emendamenti, in virtù dei qua
li alcuni articoli di questo disegno di legge 
risultano trasformati in senso radicale. 

Le lunghe discussioni avvenute in seno alla 
Commissione dei lavori pubblici presso l'altro 
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ramo del Parlamento hanno dato come frutto 
il disegno di legge in discussione, la cui prima 
parte, come dicevo poc'anzi, riguarda i criteri 
di classificazione delle varie strade (statali, 
provinciali, comunali, e così via) : la seconda 
parte, invece, prevede un intervento dello Stato 
maggiore di quello originariamente fissato e 
che favorisce enormemente l'attività delle Pro
vincie in materia di sistemazione stradale 
straordinaria. Il provvedimento stabilisce inol
tre lo stanziamento di cospicui fondi da desti
nare al sistema viario nazionale, con una con
centrazione degli interventi finanziari in un 
numero ridotto dì anni — poiché si è scesa da 
12 ad 8 anni — con un conseguente aumento 
dei contributi annui a favore delle provincie. 

Il disegno di legge, così trasformato dalla 
Camera dei deputati, sembra riscuotere, alme
no da quanto ho potuto intendere, anche il con
senso sostanziale di questa Commissione. Sono 
stati fatti alcuni rilievi in ordine a determinati 
articoli : mi permetterò in proposito di espri
mere qualche chiarimento. Sono state altresì 
richieste assicurazioni in merito a dei prov
vedimenti che dovrebbero essere adottati : non 
mancherò di fornire elementi di giudizio al ri
guardo. 

All'articolo 15, che riguarda il « piano per 
la classificazione di strade statali », è stato 
mossa soprattutto dal senatore Cappellini, e 
poi dal senatore Crollalanza, un'obiezione di 
fondo. Esso infatti stabilirebbe la predisposi
zione di un piano di classificazione di tutte le 
strade statali e statuirebbe che il passaggio del
le strade provinciali allo Stato deve avvenire 
mediante decreto del Ministro dei lavori pub
blici, ma non indicherebbe con quali mezzi fi
nanziari l'Azienda nazionale autonoma per le 
strade statali sarebbe in grado eli far fronte 
al nuovo onere. Il senatore Cappellini ha ag
giunto che nel periodo intercorrente tra la pub
blicazione del piano e la emissione dei decreti 
di classifica delle nuove strade statali, come è 
previsto dal secondo comma dell'articolo stes
so, le strade provinciali non sarebbero ulte
riormente curate dalle provincie, ormai certe 
di doverne passare la manutenzione all'A N.A.S. 

Rispondo alli prima obiezione. La diversità 
dei criteri adottati nei confronti delle strade 
che passano allo Stato e di quelle che passano 
invece alle provincie, è determinata soprattut-
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to dalla diversità degl'i Enti che devono provve
dere alla sistemazione delle strade stesse, ed è 
anche in rapporto alla gestione amministra
tiva e finanziaria di tali Enti. 

È evidente che, accollando alle Amministra
zioni provinciali l'onere di provvedere alla si
stemazione straordinaria delle strade che pas
sano alla loro manutenzione, e conoscendosi la 
situazione economica e finanziaria di tali Am
ministrazioni che non potrebbero, nella quasi 
generalità, provvedere a fronteggiare nuovi 
onori, la legge stabilirà (con gradualità di 
interventi da parte dello Stato, in un deter
minato numero di esercizi finanziari) le mo
dalità di corresponsione dei necessari contri
buti. La situazione dell'A.N.A.S. è diversa. La 
sua gestione è autonoma e il suo bilancio, an
nesso a quello dei lavori pubblici, viene appro
vato annualmente. Le variazioni nella spesa per 
la manutenzione di strade statali sono in cor
rispondenza non solo del maggiore costo della 
spesa di manutenzione per chilometro, ma sono 
anche in rapporto all'aumento del numero dei 
chilometri che l'A.N.A.S. ha in gestione. Quin
di è evidente che le variazioni ai bilanci pre
sentivi dell'A.N.A.S., approvati dal Parlamen
to, saranno appartate tenendo conto della ema
nazione dei decreti di classifica delle strade 
statali e quindi dello sviluppo chilometrico del-
L nuove strade che saranno assunte in ge
stione dall'A.N.A.S. Tale previsione non può 
essere formulata oggi con precisione assoluta, 
uè, quindi, può essere inserita in un provvedi
mento legislativo, perchè il programma di pas
saggio delle strade provinciali all'A.N.A.S. sa
rà, m certo modo, in relazione a quello del pas
saggio delle strade comunali alle Amministra
zioni orovinciali. Quindi, con la necessaria gra
dualità potranno essere di volta in volta ema
nati i decreti in questione e potranno essere 
apportate le variazioni annuali allo stato di 
previsione della spesa dell'Azienda nazionale 
autonoma delle strade statali. 

Per quanto riguarda l'affermazione del se
natore Cappellini, concernente l'abbandono in 
cui sarebbero lasciate le strade provinciali in 
attesa del passaggio all'A.N.A.S. io, per quan
to si possa essere scettici in materia, vorrei non 
condividerla, perchè è impossibile che un'Am
ministrazione provinciale, di fronte alle neces
sità di manutonere una strada che è sottopo-
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sta ad un intenso traffico di mezzi motorizzati, 
si lasci prendere dalla tentazione irresponsa

bile di tralasciare i suoi doveri per la semplice 
ragione che la strada dovrà passare all'A.N.A.S. 
L'Amministrazione provinciale ha il dovere e 
l'obbligo di manutenere la strada che le ap

partiene. Quindi, non desidero nemmeno pren

dere in considerazione l'ipotesi prospettata dal 
senatore Cappellini. 

Il senatore Crollalanza ha poi criticato le 
norme contenute nel secondo comma dell'arti

colo 18. 
Faccio presente, in proposito, che nel corso 

della discussione su questo disegno di legge da

vanti all'altro ramo del Parlamento, un gruppo 
di deputati sì rese promotore della iniziativa 
di presentare un emendamento, che è stato poi 
accolto dal Governo — soprattutto in relazione 
alle segnalazioni pervenute da numerose Am

ministrazioni provinciali — e che si è trasfor

mato nella norma criticata dal senatore Crol

lalanza. 
Oramai si va consolidando l'opinione —■ e 

questo risulta anche dalle risoluzioni di alcuni 
congressi a carattere nazionale — che le Ammi

nistrazioni provinciali, per quanto riguarda 
l'intervento dello Stato nei vari settori, e non 
solo in quello specifico delle strade, debbano 
ricevere dei contributi differenziati, proporzio

nati alla loro situazione di bilancio; anzi si 
vorrebbe che l'intervento dello Stato, nei con

fronti delle Amministrazioni provinciali, non 
fosse soltanto condizionato dalle diverse situa

zioni di bilancio, ma che tenesse persino conto 
delle caratteristiche montane della provincia, 
o delle zone deDresse nell'ambito della medesi

ma. Quindi si va proprio alla ricerca di criteri 
compositi che possano determinare una serie 
di coefficienti, da cui trarre gli elementi per sta

bilire equamente la misura degli interventi 
statali. 

Dato che la discussione del problema non è, 
da un punto "di vista teorico, esaurita, poiché 
ancora non si riesce a fissare un criterio di va

lutazione giusto ed obiettivo, i deputati pro

ponenti l'emendamento in questione hanno in

teso affermare un principio che consenta una 
certa discrezionalità negli interventi dello Sta

to a favore delle provincie. 

CROLLALANZA. Potrebbe anche essere un 
criterio di valutazione politica. 

SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la

vori pubblici. Comunque, come dicevo poc'anzi, 
questo emendamento fu proposto da alcuni de

putati e fu accettato dal Governo, perchè, non 
solo con esso si elevava la misura dell'inter

vento dello Stato nelle spese generali per la 
manutenzione delle strade, ma si eliminava il 
limite dell'intervento stesso per chilometro. 

Tale limite poteva anche tradursi, se appli

cato indiscriminatamente, non solo in una spe

requazione di trattamento tra provincie che 
godono di una forte solidità finanziaria e pro

vincie depresse come quelle indicate dal sena

tore Cerabona, ma anche in una riduzione del 
programma di intervento, dato che l'interven

to dello Stato veniva fissato m una misura uni

ca, all'aliquota più alta. 
È evidente che nell'applicazione pratica delle 

norme di cui al comma citato non si appliche

ranno mai criteri di rigido fiscalismo, né si con

cederanno mai contributi bassissimi o irrisori 
a vantaggio di provincie che hanno una situa

zione finanziaria florida e sana. Infatti, se an

che alcune Amministrazioni provinciali hanno 
un bilancio in pareggio, lo hanno m rapporto 
alla situazione attuale; se dovranno poi soste

nere oneri di caràtteri straordinario, è eviden

te che la loro situazione economica verrà alte

rata ed è altresì evidente che il contributo da 
parte dello Stato verrà necessariamente con

cesso in misura adeguata 
Il senatore Cerabona ha infine auspicato 

che, capovolgendo tutto il criterio di imposta

zione delle norme sulla classificazione delle stra

de, si considerassero tutte le strade come sta

tali, salvo rare eccezioni. È evidente che in que

sta sede non si possa affrontare un problema 
di tale natura. Comunque, fornirò al sena

tore Cerabona alcune notizie sulla situazione 
delle strade in Basilicata. Nella Basilicata vi 
sono 1.114 strade statali di cui soltanto 198 non 
asfaltate; tutte le altre sono asfaltate. Quindi, 
la percentuale delle strade con manto coperto 
è dell'84 per cento, ed è una percentuale altis

sima. La densità di strade statali, è di 122 chi

lometri ogni 1000 chilometri quadrati. Nel Pie

monte è di 57, nella Val d'Aosta è di 43, nel 
Friuli di 63, nella Toscana è di 69, nell'Emilia 
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è di 58. Quindi, come strade statali, la Basili
cata si trova in una situazione di privilegio ri
spetto ad altre regioni. Se si considerano poi 
le strade provinciali, la Basilicata ha oggi 1.255 
chilometri di strade provinciali, di cui il 41 per 
cento con manto coperto, con una densità di 
126 chilometri ogni mille chilometri quadrati. 
Tale densità è superiore a quella della Val 
d'Aosta, del Veneto, del Trentino e della Sar
degna. La Basilicata ha invece solo 443 chilo
metri di strade comunali e questo avviene per
chè tale regione ha una maggiore quantità di 
strade classificate tra quelle statali e provin
ciali. 

Questa è la situazione. Non sarà una situa
zione molto brillante, ma c'è da rilevare che 
la Basilicata, anche negli ultimi finanziamenti 
della Cassa del Mezzogiorno, ha ottenuto ulte
riori stanziamenti per costruzioni e sistema
zioni stradali. Quindi le statistiche di questi 
ultimi anni verranno ancora migliorate in se
guito all'intervento straordinario dello Stato. 

AMICONI. Desidererei chiarimenti in ordi
ne al passaggio delle strade provinciali al
l'A.N.A.S. Prima che esse subiscano il pas
saggio, possono essere oggetto di migliora
menti, oppure da'! momento in cui sono classi
ficate non possono più subire miglioramenti di 
un certo rilievo? 

Analogamente, i Comuni potranno effettuare 
dei lavori se non è ancora avvenuto il passag
gio delle strade alle provincie? 

SEDATI, Sottosegtelai io di Stalo pei i la
vori pubblici. Credo che occorra fare una di
stinzione tra una legislazione di carattere ge
nerale ed una serie di leggi di carattere spe
ciale, che riguardano anche le strade. Ora, è at
tualmente 'in vigore una legge di carattere ge
nerale per cui ogni ente provvede alla manu
tenzione straordinaria e ordinaria delle strade 
che fanno parte del proprio patrimonio. Quin
di, attualmente, l'A.N.A.S. provvede a quelle 
strade che ha anche in manutenzione facoltati
va, mentre i Comuni provvedono alle strade 
comunali. 

Però vi sono contemporaneamente in appli
cazione leggi eli carattere particolare che con
sentono anche la costruzione straordinaria di 
sti-ade e, si intende, vi è anche la legge per la 
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Cassa del Mezzogiorno e la legge per le aree de
presse. In base a queste due leggi sono state 
già sistemate alcune migliaia di chilometri di 
rete stradale. 

Nei programmi di queste due leggi, in corso 
di approvazione, sono previste ulteriori costru
zioni nei tratti di strada compresi nelle varie 
Provincie, e sono comprese anche costruzioni 
straordinarie di strade. 

AMIGONI. Avevo fatto la mia osservazione 
perchè il Consiglio provinciale di Como ha di
scusso quali erano le strade che sarebbero di
ventate statali in virtù del disegno di legge in 
discussione e ha ritenuto di dover chiedere al 
Ministero dei lavori pubblici di non classificare 
statali le due strade più importanti della pro
vincia, osservando che se esse fossero rimaste 
per tre o quattro anni nelle attuali condizion1' 
diverrebbe impossibile effettuare quei lavori 'i 
miglioramento che, pur con sacrificio, si deb
bono fare. 

SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la-
voli pubblici. Forse la mia risposta è stata in
sufficiente. L'articolo 25 del provvedimento in 
esame stabilisce che il Ministero dei lavori 
pubblici forma il piano di tutte le strade clas
sificate statali ; e in secondo luogo dice che il 
passaggio di alcune strade dalle provincie allo 
Stato avviene mediante l'emanazione di un de
creto del Ministro dei lavori pubblici, che le 
classifica. Quindi la strada diventa statale agli 
effetti di legge soltanto nel momento in cui il 
Ministro dei lavori pubblici, con speciale de
creto, lo stabilisce. Fino a quel momento la 
strada non è statale. Ammettiamo per ipotesi 
che il Ministro dei lavori pubblici, entro un 
anno dall'entrata in vigore della presente leg
ge predisponga il piano di classificazione delle 
strade statali. Una o più di queste strade dr 
venteranno statali nel 1964-65. Nel frattempo, 

I a tutti gli effetti di legge, la strada è provin
ciale ; su questo non ci può essere nessun dubbio. 

I OROLLALANZA. Credo di poter chiarire 
l'equivoco. Abbiamo approvato numerose leggi 
di piccola entità con le quali venivano classi
ficate, tra quelle statali, determinate strade pro-

< vinciab. Alcune di queste strade, per le quali 
esiste già una legge che le classifica statali, non 
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sono ancora di fatto entrate a far parte del 
patrimonio dell'A.N.A.S., e non hanno ancora 
avuto le cure manutentorie previste nella leg
ge che le classificava statali. Nel frattempo, se 
l'Amministrazione provinciale o comunale di 
una di queste strade che sono diventate sta
tali volesse fare dei lavori per i quali l'A.N.A.S. 
non ha ancora i mezzi necessari, si vedrebbe 
ostacolata dalla Giunta provinciale amministra
tiva. Questo è il punto. 

SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la
vori pubblici. Il senatore Amigoni fa un'altra 
ipotesi. L'ipotesi alla quale il senatore Crolla-
lanza si riferisce è quella della strada statale 
che non passa subito effettivamente in manu
tenzione all'A.N.A.S. Ma la provincia, pur vo
lendo, in questo caso non può intervenire, per
chè la strada giuridicamente è diventata sta
tale. Il provvedimento in discussione stabilisce 
invece che il Ministro dei lavori pubblici fa un 
elenco di tutte le strade statali : tale elenco 
risulterà composto, non solo di tutte le strade 
che si vorranno far divenire statali, ma anche 
di quelle che lo sono attualmente. Quindi si 
avrà un primo elenco delle strade classificate 
statali in base alle leggi generali o speciali. Vi 
sarà poi un altro elenco di strade che attual
mente sono provinciali e che diventeranno sta
tali. Esse lo diverranno non per effetto del pia
no, ma in un secondo momento, ossia man mano 
che il Ministro dei lavori pubblici emanerà i 
decreti di passaggio. Fino al giorno in cui il Mi
nistro non avrà emanato tali decreti, le strade 
rimarranno provinciali a tutti gli effetti di 
legge. 

Ritengo di aver risposto almeno ad alcune 
delle richieste più importanti. Riferirò comun
que all'onorevole Ministro circa le ulteriori 
richieste di chiarimenti e di assicurazioni che 
sono state formulate, in modo che egli sia in 
condizione, intervenendo nella prossima sedu
ta, di rispondere ampiamente. 

PRESIDENTE, relatore. Desidererei sapere 
se, dopo le dichiarazioni fatte dal rappresen
tante del Governo, la Commissione ritenga an
cora necessario l'intervento del Ministro alla 
prossima seduta, 
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AMIGONI. Credo che l'intervento del Mini
stro sarebbe preferibile, ma qualora egli fosse 
impossibilitato a partecipare ad una prossima 
seduta di questa Commissione, penso che po
tremmo egualmente discutere gli articoli del 
disegno di legge. 

PRESIDENTE, relatore. Bisogna tenere pre
sente che il Ministro ora è malato e potrebbe 
darsi che non fosse in condizione, la prossima 
settimana, di poter intervenire alla nostra se
duta. In questo caso bisogna decidere sul da 
farsi. 

RESTAGNO. Se il Ministro non potrà in
tervenire, noi esamineremo gli articoli di que
sto disegno di legge. Mi permetto di rilevare 
che esso è stato già ampiamente discusso nei 
due rami del Parlamento e credo che non si 
possa aggiungere molto a quanto è già stato 
detto, a meno che non si vogliano proporre de
gli emendamenti, cosa che non riterrei oppor
tuna. 

CROLLALANZA. La richiesta dell'interven
to del Ministro dei lavori pubblici e del Mini
stro del tesoro alla prossima seduta della no
stra Commissione non è stata motivata dal dub-

I bio che l'onorevole Sottosegretario non potesse 
darci opportuni chiarimenti su alcuni aspetti 
del disegno di legge in discussione : è nota in
fatti l'autorità e la competenza dell'onorevole 
Sottosegretario. Non ci facciamo neanche illu
sioni che, in un'ulteriore discussione del prov
vedimento, si possa stabilire una norma che as
sicuri il finanziamento delle spese occorrenti 
per il passaggio delle strade provinciali al
l'A.N.A.S. Se ho ben capito, invece, anche da 
parte del senatore Cappellini si è mirato ad ot
tenere l'assicurazione che in sede di presenta
zione degli stati di previsione della spesa dei 
vari dicasteri si possa considerare garantito 
fin da questo momento o per lo nieno dal 
prossimo esercizio — ecco perchè sarebbe ne-

! cessaria la presenza del Ministro del tesoro — 
un congruo stanziamento come prima applica
zione dell'articolo 15 del disegno di legge in 
esame. Entro questi limiti, mi sembra che l'in
tervento dell'onorevole Ministro non farebbe 
che completare le dichiarazioni già rese dal
l'onorevole Sottosegretario, rafforzando quelle 
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assicurazioni che ci potrebbero sollevare da mol
te perplessità e potrebbero ravvivare i nostri 
buoni propositi di approvare il provvedimento 
in discussione. 

CAPPELLINI. Condivido il pensiero del se
natore Crolallanza. Però ho posto anche un'al
tro quesito : quello di una risposta precisa in 
ordine al disegno di legge n. 2041. A tal fine 
sarebbe necessaria la presenza, oltre che del 
Ministro dei lavori pubblici, anche del Ministro 
del tesoro o del suo Sottosegretario. 

CERABONA. Desidero rilevare che la pre
senza del Ministro in una prossima seduta 
sarebbe necessaria, ai fini di un chiarimento 
più preciso. 

PRESIDENTE, relatore. Dato il desiderio, 
manifestato dalla Commissione, di avere dalla 
viva voce del Ministro dei lavori pubblici e 
del Ministro del tesoro — o dai loro rappresen
tanti — una parola più ampiamente chiarifi
catrice circa le obiezioni sollevate intorno al 
disegno di legge in esame, il seguito della di
scussione è rinviato alla prossima seduta. 

(Così rimane stabilito). 

Discussione e approvazione del disegno di legge 
d'iniziativa dei deputati Gui e Bettiol Giu
seppe: a Norme relative alla espropriazione 
di terreni e all'attuazione di opere nella zona 
industriale e nel porto fluviale di Padova » 
(2372) (Appi ovato dalla Camera dei de
putati). 

PRESIDENTE, relatore. L'ordine del gior
no reca la discussione del disegno di legge 
d'iniziativa dei deputati Gui e Bettiol Giusep
pe : « Norme relative all'espropriazione di ter
reni e all'attuazione di opere nella zona indu
striale e nel porto fluviale di Padova », già ap
provato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale sul 
disegno di legge, di cui sono io stesso relatore. 

Il provvedimento in discussione la cui appro
vazione è vivamente attesa dalla cittadinanza 
di Padova, è già passato al vaglio dell'altro 
ramo del Parlamento, che ne ha riconosciuto la 
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fondamentale opportunità. Si tratta, in sinte
si, di un provvedimento che, pur non richie
dendo alcun contributo finanziario da parte 
dello Stato, mette Padova in condizioni di ri
solvere in via autonoma, uno dei suoi più assil
lanti problemi: quello della sua zona indu
striale. 

CERABONA. Desidererei avere qualche 
chiarimento. Nella legge si iparla di espropria
zioni, ma nulla è detto circa la possibilità, 
da parte dell'espropriato, di non accettare quel
lo che è imposto dal Prefetto. Questa è una la
cuna che andrebbe, secondo me, colmata. 

SEDATI, Sottosegretario di Stato per i la
vori pubblici. I normali gravami contro il de
creto del Prefetto discendono dalla legge gene
rale. 

PRESIDENTE, relatore. Poiché nessun al
tro domanda di parlare dichiaro chiusa la di
scussione generale. 

Passiamo ora all'esame e alla votazione de
gli articoli di cui do lettura : 

Art. 1. 

Sono dichiarate di pubblica utilità e sono 
considerate indifferibili ed urgenti, ad ogni 
effetto di legge, le opere tutte occorrenti per 
l'impianto, l'esercizio e l'attrezzatura dei ser
vizi della zona industriale e del porto fluviale 
di Padova, delimitati come da annessa plani
metria che, vistata dal Ministro dei lavori pub
blici, verrà depositata nell'archivio di Stato, 
nonché le opere per l'impianto e la sistema
zione nella zona stessa di stabilimenti indu
striali tecnicamente organizzati e costruzioni 
annesse. 

(È approvato). 

Art. 2. 

A tal fine il Consorzio per la zona indu
striale ed il porto fluviale di Padova, appro
vato con decreto 11 dicembre 1956, n. 45999, 
del prefetto di Padova, può chiedere l'occu
pazione d'urgenza e la espropriazione per 
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pubblica utilità delle aree edificabili e dei fab
bricati esistenti entro i confini della zona in
dustriale e del porto fluviale. 

(È appi ovaio). 

Art. 3. 

All'occupazione ed espropriazione dei ter
reni ed all'attuazione delle opere si provvede 
anche gradualmente, mediante piani partico
lareggiati deliberati dall'assemblea del Con
sorzio e resi esecutivi dal Prefetto. 

(È appi ovaio). 

Art. 4. 

L'indennità di espropriazione sarà raggua
gliata al valore venale del terreno considerato 
come agricolo, indipendentemente dalla sua 
eventuale edificabilità e prescindendo da ogni 
incremento di valore che si sia verificato o 
possa verificarsi direttamente o indirettamente 
in dipendenza di opere pubbliche e di ogni 
altra operazione che si riconnetta, comunque, 
all'impianto e alla sistemazione della zona in
dustriale e del porto fluviale. 

L'indennità predetta va calcolata conside
rando in ogni caso il terreno agricolo siccome 
libero da vincoli di contratti agrari e tenendo 
conto del maggior valere che hanno ì fondi 
situati nei pressi della città. 

Sulla indennità così determinata spetta al 
fittavolo o al mezzadro una quota pari alla 
differenza tra il valore del terreno considerato 
libero e quello del terreno vincolato. 

A favore di chi conduce l'azienda agricola 
verrà, inoltre, corrisposta una somma pari al 
dieci per cento della indennità di espropria
zione per facilitare il trasferimento e la rico
stituzione dell'azienda. 

(È approvato). 

CERABONA. Quanto è detto qui mi sem
bra eccessivo! 

PRESIDENTE, relatore. Debbo ripetere che 
a Padova sono tutti favorevoli a questa norma 
e ne hanno sollecitato l'approvazione. 

A mio avviso l'articolo dovrebbe essere sen

za altro approvato. Mi sembra anzi che si espr' -
mano in esso dei concetti interessanti e giusti. 

CERABONA. Desidererei un chiarimento 
per quanto riguarda il prezzo del terreno. 

PRESIDENTE, relatore. Il prezzo sarà egua
gliato al valore del terreno considerato agri
colo. Il criterio seguito è questo. Il terreno vie
ne valutato come agricolo e considerato li
bero da qualsiasi contratto. Ad esempio, il ter
reno condotto a mezzadria o con altre forme 
contrattuali perde di valore perchè è già vin
colato a determinati contratti. Allora la legge 
stabilisce che il terreno viene valutato al va
lore venale, ossia come se non fosse occupato. 
Al 'proprietario viene però data una quota di 
valore come se il terreno fosse occupato, per
chè in effetti è occupato; e la differenza va a 
beneficio del colono o del mezzadro. 

CERABONA. Forse il mio dubbio non è sta
to bene espresso. Io desideravo sapere come è 
stabilito il valore venale. Ossia quali sono le 
norme che regolano il valore venale? 

PRESIDENTE, relatore. Sono le norme di 
cui alla legge 25 giugno 1865, n. 2359, citata 
nel successivo articolo. 

CERABONA. Questo va bene; ma se non 
ci fosse un accordo sul valore? 

CAPPELLINI. Si terrà conto del valore del 
mercato in quel momento ! 

PRESIDENTE, relatore. Se non si fanno al
tre osservazioni, metto ai voti l'articolo 4. 

(È approvato). 

Art. 5. 

Il presidente del Consorzio pubblica l'elenco 
dei beni da espropriare, indicando il prezzo 
offerto per le espropriazioni. 

Decorsi trenta giorni dalla pubblicazione, il 
Prefetto, su richiesta del presidente del Con
sorzio, ordina il deposito delle somme offerte 
nella Cassa depositi e prestiti e, m seguito 
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alla presentazione dei certificati comprovanti 
l'eseguito deposito, pronuncia la espropria
zione. 

Per quanto non diversamente disposto ri
mangono in vigore le norme di cui alla legge 
25 giugno 1865, n. 2359, e successive modi
ficazioni. 

(È approvati ). 

Art. 6. 

Il Consorzio per la zona industriale ed il 
porto fluviale di Padova provvede, in confor
mità ai piani particolareggiati, alla assegna
zione delle aree provenienti dalle suddette 
espropriazioni a singole aziende per l'impianto 
di stabilimenti industriali tecnicamente orga
nizzati ed opere annesse, fissando un sovrap 
prezzo sul valore d'esproprio nella misura che 
sarà stabilita dal Consiglio direttivo dell'Ente 
con deliberazioni da approvarsi dal Preietio. 

I proventi di tale sovrapprezzo verranno de
voluti alla spesa per le opere necessarie per i 
servizi pubblici della zona industriale e del 
porto fluviale. 

Nell'atto di assegnazione dovrà essere indi
cato il termine entro il quale dovrà essere 
iniziato il funzionamento dello stabilimento e 
la penale a favore del Consorzio per il ritardo. 

(È approvato). 

Art. 7. 

Le strade pubbliche costruite dal Consorzio 
entro i confini della zona industriale e del 
porto fluviale saranno iscritte, ad ogni effetto 
di legge, nell'elenco delle strade comunali. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo com
plesso. 

(È approvato). 

La planimetria, di cui all'articolo 1 del di
segno di legge, sarà allegata al resoconto ste
nografico della seduta odierna. 

Approvazione del disegno di legge: « Cancella
zione da linea navigabile dell'allacciamento 
idroviario fra Aquileia e Porto Buso per il 
fiume Terzo e per il canale Anfora » (2351) 
(Approvato dalla Camera dei deputati). 

PRESIDENTE, relatore. L'ordine del gior
no reca la discussione del disegno di legge : 
« Cancellazione da linea navigabile dell'allac
ciamento idroviario fra Aquileia e Porto Buso 
per il fiume Terzo e per il canale Anfora », già 
approvato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione sul disegno di 
legge di cui do lettura : 

Articolo unico. 

r L'allacciamento idroviario fra Aquileia e 
Porto Buso per il fiume Terzo e per il canale 
Anfora classificato tra le linee navigabili di 
2a classe con il regio decreto 4 ottobre 1928, nu
mero 2479. è cancellato dall'elenco delle linee 
navigabili. 

Di questo disegno di legge sono io stesso 
relatore. Debbo rilevare che dalla relazione che 
accompagna il testo governativo risulta eviden
te la necessità di approvare il provvedimento 
in discussione. D'altra parte, non si può prov
vedere alla sistemazione della bonifica del con
sorzio aquilense perchè esiste il vincolo di que
sto canale considerato navigabile, ma che in 
effetti, e da tempo, non è più tale. Raccomando 
pertanto il disegno di legge all'approvazione 
della Commissione. 

Poiché nessuno 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 12. 

DOTT. MARIO OABONI 

Direttore dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari. 
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