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Auguri per le ferie estive :

MACRELLI	 2361 6
FANFANI, Presidente del Consiglio dei

ministri	 23616
PRESIDENTE	 23616

Interrogazioni (Annunzio)	 2362 0

Risposte scritte ad interrogazioni (An-
nunzio)	 23542

Sui lavori della Camera :

PRESIDENTE	 23620

Votazione segreta	 23618

ERRATA CORRIGE ALLA TORNATA
DEL 14 LUGLIO	 23629

La seduta comincia alle 10,30.

TOGNONI, Segretario, legge il process o
verbale della seduta antimeridiana di ieri .

(È' approvato) .

Congedi .

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Gotelli Angela, Sinesio e Taviani .

(1 congedi sono concessi) .

Annunzio di proposte di legge .

PRESIDENTE. Sono state presentate pro -
poste ,di legge dai deputati :

Riccio : « Collocamento fuori ruolo del pro-
fessore universitario nominato segretario ge-
nerale del Comitato nazionale per l'energia
nucleare » (3228) ;

BIMA : « Integrazioni alla legge 25 gennaio
1960, n. 4, in materia di trattamento di quie-
scenza al personale degli uffici locali postal i
e telegrafici, ai titolari di agenzia, ai ricevi -
tor i e portalettere

	

(3229) ;
SINESIO e SCALIA : « Provvedimenti per i

dipendenti delle ferrovie dello Stato prove-
nienti dai sottufficiali delle forze armate pe r
la eliminazione di sperequazione retributiva
verificatasi in sede .di prima applicazione de l
decreto del Presidente della Repubblica 1 1
gennaio 1956, n . 19 » (3230) .

Saranno stampate e distribuite . Le prime
due, avendo i proponenti rinunciato allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commission i
competenti, con riserva di stabilirne la sede ;
dell'altra, che importa onore finanziario, sarà
fissata in seguito la data di svolgimento .

Annunzio di risposte scritte ad interrogazioni .

PRESIDENTE. Sono pervenute dai mini-
steri competenti risposte scritte ad interroga-
zioni . Saranno pubblicate in allegato al reso-
conto stenografico della seduta odierna .

Svolgimento di proposte di legge .

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca
lo svolgimento di alcune proposte di legge.

La prima è quella di iniziativa dei depu-
tati Di Luzio e Delfino :

« Istituzione dell'università degli studi
d'Abruzzo » (2052) .

L'onorevole Di Luzio ha facoltà di svol-
gerla .

DI LUZIO . Mi rimetto alla relazione scrit-
ta e, data l'esigenza di risolvere sollecitament e
il problema che, a nostro parere, è anche e
soprattutto di alta giustizia sociale, chiedo
l'urgenza .

PRESIDENTE. Il Governo ha dichia-
zioni da fare ?

MAGRI, Sottosegretario di Stato per i la-
vori pubblici . Il Governo, con le consuete ri-
serve, nulla oppone alla presa in considera-
zione .

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Di Luzio .

(i2 approvata) .

Pongo in votazione la richiesta di urgenza .

(È approvata) .

Segue la proposta di legge d'iniziativa de l
deputato Rivera :

« Istituzione dell'università degli stud i
in Abruzzo » (2991) .

L'onorevole Rivera ha facoltà di svol-
gerla .

RIVERA. Anch'io mi rimetto alla rela-
zione scritta e chiedo l'urgenza .

PRESIDENTE. 11 Governo ha dichiarazion i
da fare ?

MAGRI, Sottosegretario di Stato per i la-
vori pubblici . Il Governo, con le consuete ri-
serve, nulla oppone alla presa in considera-
zione .

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Rivera .

(È approvata) .

Pongo in votazione la richiesta d'urgenza .

(L~ approvata) .
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Segue la proposta di legge d'iniziativa dei
deputati Pellegrino, Li Causi, Faletra, Vin-
cenzo Gatto, De Pasquale, Failla, Speciale ,
Gaudioso, Mogliacci, Di Benedetto, . Bufar-
deci, Grasso Nicolosi Anna, Salvatore Russo ,
Pino e Pezzino :

« Estensione delle facilitazioni di viag-
gio previste per le elezioni politiche a favor e
degli elettori dell'Assemblea regionale sici-
liana » (3133) .

L 'onorevole Pellegrino ha facoltà di svol-
gerla.

PELLEGRINO . La nostra proposta di leg-
ge mira ad estendere le facilitazioni di viag-
gio previste per le elezioni politiche agli elet-
tori dell 'assemblea regionale siciliana, ana-
logamente a quanto è stato fatto per gli elet-
tori del consiglio regionale sardo. Quando s i
discusse in sede di Commissione dei tra -
sporti la proposta di legge che prevedeva faci-
litazioni agli elettori sardi fu approvato al -

' l 'unanimità, nella seduta del 24 maggio scor-
so, un ordine del giorno in cui appunto s i
facevano voti affinché queste facilitazioni fos-
sero estese agli elettori di tutte le regioni a
statuto speciale . Per altro, considerat o
che la situazione politica siciliana è tale ch e
si potrebbe arrivare alle elezioni prima del-
la scadenza dell'attuale legislatura, chiedo la
urgenza .

PRESIDENTE. Il Governo ha dichiara-
zioni da fare ?

ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-
blici . Il Governo, con le consuete riserve ,
nulla oppone alla presa in considerazione .

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Pellegrino .

(tl approvata) .

Pongo in votazione la richiesta di urgenza .

( approvata) .

Le proposte di legge oggi prese in conside-
razione saranno trasmesse alle Commission i
competenti, con riserva di stabilirne la sede .

Discussione del disegno di legge : Piano di
nuove costruzioni stradali ed autostradali
(3088) .

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca la
discussione del disegno di legge, già appro-
vato dal Senato : Piano di nuove costruzion i
stradali ed autostradali .

Come la Camera ricorda, la Commission e
è stata ieri autorizzata a riferire oralmente .

Il relatore onorevole Ceccherini ha facoltà d i
svolgere la sua relazione .

CECCHERINI, Relatore . Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, limiterò la relazione
orale ad alcune premesse di natura generale
sul disegno di legge e ad una illustrazione
dell'articolazione dello stesso, riservandomi ,
in sede di replica ai vari oratori, di precisare
di volta in volta l'opinione della maggio-
ranza della Commissione sui vari problem i
che verranno sollevati .

Già in seno alla Commissione lavori pub-
blici della Camera, come del resto al Senato ,
si è svolta un'ampia discussione che ha per-
messo di chiarire l'atteggiamento del Go-
verno nel campo della politica dei trasporti
in genere e della viabilità maggiore in parti-
colare, nonché le opinioni ed i rilievi dei var i
gruppi politici espressi attraverso i loro più
qualificati rappresentanti .

indubbio che la materia in esame si pre-
sta alle più varie interpretazioni, da quelle
tendenziose a quelle elogiative ad ogni costo .

Esprimo subito l'opinione che siano da re -
spingersi sia le pregiudiziali negative sia l e
esaltazioni oltre misura . Da parte dell 'oppo-
sizione di sinistra si è lamentato al Senato e
qui alla Camera, in Commissione, che il Go-
verno abbia posto il Parlamento dinanzi a d
una specie di scelta obbligata in questa poli-
tica dei trasporti, fuori e contro ogni valuta-
zione organica, prioritaria e coordinata, dell e
complesse esigenze di una politica di sviluppo
equilibrata. Quel settore politico afferma ,
inoltre, che il progetto si presenta con tutti i
segni della inopportunità politica ed econo-
mica .

Da altri gruppi un'opposizione così dra-
stica non si è manifestata ; tuttavia non v i
sono stati neppure grandi entusiasmi. Ma,
ripeto, mi riservo di esprimere l'opinione del-
la maggioranza della Commissione sui var i
problemi allorché sarò chiamato a replicare a i
vari oratori che interverranno nella discus-
sione generale .

L'articolo 1 stabilisce che la costruzione e
l'esercizio delle autostrade non considerate
già dalla legge n. 463 del 1955 sono discipli-
nati dalle norme della presente legge e ch e
non meno del 40 per cento del complesso de-
gli investimenti deve essere effettuato nel Mez-
zogiorno. L'articolo 2 indica a quali enti può
concedersi la costruzione e l'esercizio dell e
autostrade e le modalità che debbono esser e
osservate in fase di concessione . Stabilisce
inoltre nella misura massima del 4 per cento
del costo complessivo delle opere il contri-
buto annuale per trent'anni . Sono previste ec-
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cezioni per le autostrade collegate con la via-
bilità degli Stati vicini per le quali il contri-
buto annuo già raggiunge il limite massim o
del 4,50 per cento. Per la corresponsione dei
contributi, l'articolo 2 autorizza limiti di im-
pegno nei nove esercizi finanziari dal 1961-62
al 1969-70, nonché il piano degli stanziamenti
per il pagamento dei contributi negli eserciz i
finanziari a cominciare dal 1961-62 fino al -

,l ' esercizio 1998-99 .
L 'articolo 3 fissa i criteri secondo i qual i

gli enti che abbiano ottenuto la concessione d i
costruzione ed esercizio di autostrade ai sens i
di questa legge possono contrarre mutui dell a
durata massima di trent'anni, oppure emet-
tere obbligazioni da ammortizzare in un pe-
riodo non superiore alla durata della con -
cessione. Qualora alla concessione partecipin o
regioni, province o comuni, questi potrann o
garantire l'ammortamento delle obbligazioni
emesse dal consorzio c dalla società . Gli im-
pegni assunti da questi enti locali potranno, a
loro volta, godere della garanzia sussidiaria
dello Stato fino al 50 per cento del costo com-
plessivo delle opere .

L 'articolo 4 dispone che la durata massima
delle concessioni delle autostrade a pedaggi o
non può superare gli anni trenta dal giorno
di apertura di ciascuna arteria costruita o rad-
doppiata .

L'articolo 5 pone condizioni al riconosci -
mento delle maggiori spese rispetto a quelle
previste per la costruzione delle autostrade ,
limitandolo solo a cause straordinarie ed im-
prevedibili per le quali la spesa superi alme -
no del 5 per cento ia spesa complessiva indi-
cata dai piani finanziari. In relazione a que-
sto riconoscimento, il ministro dei lavori pub-
blici ha la facoltà di concedere una proroga
alla durata della concessione. Questa proroga
può essere concessa anche per le autostrad e
comprese nella legge n . 463 del 1955 e nell a
legge n. 904 del 1959 .

L'articolo 6 indica che le tariffe di pedag-
gio dovranno essere stabilite su base unificata
dal ministro dei lavori pubblici di concerto
con quello del tesoro, sentito il parere del con-
siglio di amministrazione dell'« Anas

Gli articoli 7 e 8 stabiliscono le norme per
il riparto del gettito dei diritti di pedaggi o
ed elencano le agevolazioni fiscali per atti e
contratti occorrenti all'attuazione della legge .

Gli articoli 9, 10, 11 e 12 indicano i cri-
teri di delimitazione delle autostrade e det-
tano norme sul riconoscimento del caratter e
di pubblica utilità delle opere .

L'articolo 13 prevede lo stanziamento di
100 miliardi in undici anni per il collega-

mento alla rete autostradale dei maggior i
centri abitati ; questa somma sarà iscritta nel-
lo stato di previsione della spesa dell'« Anas »
nella misura di 5 miliardi per il primo e l'ul-
timo esercizio e di 10 miliardi per ciascuno
degli esercizi intermedi .

Nell'articolo 14 si pone a disposizione del-
l'« Anas » la somma di 500 milioni per lo
studio e la progettazione di massima dell e
autostrade, delle strade di grande comunica-
zione e dei raccordi .

Con l'articolo 15 si autorizza l'« Anas » a
contrarre mutui fino all'importo massimo di
180 miliardi per la costruzione dell'autostrad a
senza pedaggio Salerno-Reggio Calabria, da ri-
partirsi secondo il piano finanziario indicato
nel testo del disegno di legge . L'articolo 16
indica le autostrade la cui costruzione è ne-
cessario venga affidata a società in cui l'I .R.I .
abbia la maggioranza assoluta del pacchett o
azionario ; stabilisce inoltre che il programm a
sia realizzato entro il 1971 .

Agli articoli 17 e 18 si prescrivono le mo-
dalità per il passaggio dall'« Anas » alle so-
cietà di cui all'articolo 16 della gestione d i
alcune autostrade già aperte e in via di am-
pliamento .

L'articolo 19 stabilisce l'ammontare del
contributo trentennale a carico dello Stato,
non superiore al 4 per cento del costo effet-
tivo delle opere ; fissa inoltre le norme che re-
golano detta concessione per le autostrade di
cui all'articolo 16.

L'articolo 20 autorizza la corresponsion e
del contributo di cui all'articolo 19 stabilend o
limiti di impegno dall'esercizio finanziari o
1961-1962 all'esercizio 1970-71 . Nel medesim o
tempo prevede la iscrizione nello stato di pre-
visione dell' « Anas » dall'esercizio 1961-62 al -
l'esercizio 1999-2000 degli stanziamenti rela-
tivi al pagamento dei contributi previsti .

L'articolo 21 indica le norme da seguirs i
per stabilire l'ammontare definitivo del con-
tributo dello Stato, una volta accertato il co-
sto effettivo delle opere, mentre l'articolo 2 2
prescrive come deve essere ripartito il get-
tito complessivo dei diritti di pedaggio .

Con gli articoli 25 e 26 si indicano le font i
con le quali si fa fronte agli oneri conseguenti
all'applicazione di questa legge . In partico-
lare è prevista una addizionale del 5 per cen-
to sull'imposta di circolazione degli autovei-
coli limitatamente e quelli ammessi a circo-
lare sulle autostrade .

Infine nell'articolo 29 si prevede l'abroga-
zione delle norme incompatibili con le di-
sposizioni della presente legge .
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Debbo ricordare agli onorevoli colleghi ch e
la Commissione lavori pubblici si è soffer-
mata soprattutto sugli articoli 2, 16 e 28, ch e
riassumono in fondo lo spirito e la sostanza
della legge stessa, sulla . quale, ripeto, si è
aperta già un'ampia discussione che, ripres a
in questa sede, permetterà al ministro ed a l
relatore di manifestare le proprie opinion i
dopo che saranno state espresse quelle degl i
onorevoli colleghi .

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale .

Il primo iscritto a parlare è l'onorevol e
Delfino, il quale ha presentato il seguent e
ordine del giorno :

« La Camera, considerata la necessità d i
rapidi collegamenti autostradali che uniscan o
l 'Abruzzo a Roma e a Napoli ;

rilevato che la costruzione di una auto-
strada Abruzzo-Adriatico-Roma è prevista da l
grafico del piano poliennale di sviluppo della
rete autostradale allegato alla legge 21 mag-
gio 1955, n . 463, e parte integrante del disegn o
di legge in discussione ;

rilevato altresì che tale autostrada non è
inclusa tra quelle che saranno costruite da so-
cietà dell'I .R .I . ;

preso atto della costituzione` della Società
autostrade romane (S .A.R.), cui hanno ade-
rito gli enti locali di Roma e dell'Abruzzo co l
fine di realizzare detta autostrada ;

considerato che detta società richied e
anche la concessione dell'autostrada Roma-
Civitavecchia al .fine di bilanciare la gestione ,
certamente passiva nei primi tempi, dell'auto -
strada abruzzese e che se tale concessione no n
verrà accordata cadrà anche la richiesta d i
realizzare l'autostrada abruzzese ,

impegna il Govern o

1°) a subordinare la concessione al-
dell'autostrada Roma-Civitavecchi a

all 'accettazione nel suo piano autostradale de l
tracciato Abruzzo-Adriatico-Roma ;

2°) nel caso di rifiuto da parte dei-
l'I .R.I ., a concedere l'autostrada Roma-Civi-
tavecchia alla Società autostrade romane a
condizione che inizi contemporaneamente la
realizzazione dell'autostrada abruzzese da i
due punti terminali ;

3°) a concedere alla società che ne farà
richiesta la realizzazione dell'autostrada Pe-
scara-Napoli e, nel caso di mancata richiest a
entro l'anno, di costruire su tale tracciato un a
strada di grande comunicazione » .

L'onorevole Delfino ha facoltà di parlare .

DELFINO. Signor Presidente, onorevol i
colleghi, noi non siamo d'accordo sulla pro-
cedura che si è seguita per la discussione d i
questo disegno di legge, non tanto perché sia-
mo stati privati della relazione scritta (ed in
sua vece l'onorevole Ceccherini ci ha esposto
un riassunto della legge stessa, che noi già co-
noscevamo sia nel testo governativo sia in
quello del Senato), ma soprattutto perché in
questo modo il Governo chiaramente rivela la
sua intenzione di non accettare alcuna osser-
vazione che a questo disegno di legge possa
esser fatta dalla Camera dei deputati .

Onorevole ministro, ciò è, a nostro avviso ,
ancora più grave, perché anche nella recent e
discussione del bilancio dei lavori pubblici a
chiunque ha trattato problemi particolari au-
tostradali o generali della viabilità ella, in so-
stanza, nella sua replica, ha risposto rinvian-
do la trattazione di questi specifici problemi
alla discussione del piano autostradale . An-
che a precedenti interrogazioni che le erano
state rivolte nei mesi scorsi su questi pro-
blemi ella ha risposto che il Parlamento sa-
rebbe stato arbitro della materia nel moment o
in cui avrebbe discusso il disegno di legge ;
ma, giunti a tal momento, ogni libertà sva-
nisce, perché voi sostanzialmente avete mes-
so il Parlamento nella condizione di non
poter ritoccare nemmeno di una virgola i l
vostro disegno di legge . Questo può essere ad
un certo punto quasi più accettabile da part e
di chi, come la sinistra, respinge totalmente
il disegno di legge per motivi di principio ;
diventa invece molto più difficile e pesante
per noi che, in sostanza non contrari a que-
sto disegno di legge, Io avremmo voluto mi-
gliore e pensavamo che il Parlamento lo
avrebbe potuto migliorare in diversi suoi
aspetti .

Non condividiamo l'impostazione negativ a
che viene da sinistra quando con questa im-
postazione si tenta di rigettare tutto il valore
del piano . Noi abbiamo sollecitato, da divers i
anni a questa parte, una legge che integrasse
e sviluppasse l'ormai insufficiente legge del
1955, che trovava il suo limite proprio nel
finanziamento circoscritto in 100 miliardi ,
tanto che per avere una applicazione oltr e
l' « autostrada del sole », nel 1959 ci volle un a
legge specifica, che stanziò, oltre ai 200 mi-
liardi per i miglioramenti di grande impor-
tanza alla rete statale, altri 40 miliardi pe r
la Bologna-Pescara e per le autostrade si-
ciliane .

Il bello, però, è che sano passati due
anni e ancora non si sono cominciati i la-
vori per la Bologna-Pescara ; né possiamo
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comprenderne la ragione, dal momento che
già esisteva la società costituita dagli ent i
locali, la quale aveva presentato domanda d i
concessione, ed appunto in base alla pratic a
ormai completa era stato deciso lo stanzia -
mento. Ora, dal momento che questa auto -
strada è stata inclusa nel nuovo piano au-
tostradale dell'I .R.I ., ci sorge il sospetto che
sia stato proprio 1'I .R.I . in qualche modo a
fermare i lavori della Bologna-Pescara, pro-
prio perché tale autostrada, venendo gestita
da un altro organismo diverso dall' « Ital-
strade » (I .R .I .) avrebbe rappresentato una
concorrente certa dell' « autostrada del sole »
gestita dalla stessa « Italstrade » . L'I .R.I . ,
cioè, ha preferito costruire esso stesso la Bo-
logna-Pescara, per altro con un ritardo di
due anni che ha rappresentato un grave
danno per le popolazioni del versante adria-
tico, i cui interessi economici e sociali son o
stati trascurati rispetto al resto d'Italia .

Dicevamo che non condividiamo la posi-
zione delle sinistre contraria a questo dise-
gno di legge, in quanto, a nostro giudizio ,
le autostrade costituiscono una infrastruttura
necessaria, particolarmente nel Mezzogiorno .
È inutile affermare che prima bisogna rego-
lare il corso dei fiumi, risolvere problem i
economici generali e poi preoccuparsi dell e
autostrade che rappresenterebbero un lusso .
Infatti le autostrade abbreviano le distanze
e favoriscono anche lo sviluppo del turismo ,
specialmente di quello qualificato, cioè mo-
torizzato, che attualmente non si spinge oltr e
un certo limite della penisola proprio a cau-
sa della situazione delle nostre strade . Inoltre
noi pensiamo che queste opere viarie sian o
una realizzazione positiva, tale da aiutare
quel processo di industrializzazione per i l
quale si spendono centinaia di miliardi, e d
anche il processo di miglioramento, finor a
tentato e non riuscito, nel campo dell'agri-
coltura, perché in questo modo sarà possi-
bile immettere più facilmente le forze vive ,
le forze umane e quelle dell 'economia, nella
vita attiva della nazione attraverso i gross i
collettori della circolazione nazionale rappre-
sentati dalle autostrade .

Pertanto, noi non condanniamo tale scelta
che riteniamo risponda ad una effettiva ne-
cessità nazionale . L'incremento della moto-
rizzazione è quello che è : alla fine del 1960
avevamo 2.452 .000 autovetture (con un au-
mento del 18 per cento rispetto al 1959) e
3 .888 .0000 motoveicoli con un totale di circ a
6.340 .000 veicoli a motore .

Le previsioni per il 1970 parlano di 11 mi-
lioni tra autoveicoli e motoveicoli . Con que-

sta realtà, testimoniata ogni giorno anche dal
sangue che tragicamente bagna l'asfalto, e
con queste previsioni, le nuove costruzion i
autostradali si giustificano più che sufficien-
temente, anche se sarebbe stato più logic o
ed opportuno formulare il relativo piano i n
armonia con i piani regionali di svilupp o
territoriale ed economico e con un piano na-
zionale delle comunicazioni ferroviarie, aere e
e marittime, oltre che stradali .

Pèr altro, come ho già accennato, se sia-
mo favorevoli al disegno di legge per le ra-
gioni dianzi esposte, abbiamo anche motiv i
di perplessità che nascono dal modo com e
questo disegno di legge è venuto fuori, se-
condo le notizie e le indiscrezioni che l'han-
no preceduto . In definitiva, a noi sembra che
questo disegno di legge sia non il piano au-
tostradale governativo, ma il piano autostra-
dale dall'I .R.I . L'ingegner Cova dell'« Ital-
strade » (ripeto, società dall'I .R.I .) ha lan-
ciato il piano autostradale, l'I .R.I . l'ha fatto
conoscere, il C .I .R. ne ha preso atto, il Go-
verno ci ha messo sopra l'etichetta, ma in
definitiva durante tutta questa trafila si è
sempre trattato del piano dall'I .R.I. E tutto
ciò al punto tale che non è neppure un
intero piano autostradale, ma solo un mezz o
piano, perché solo metà delle autostrade son o
definite nel tracciato e, guarda caso, sono
proprio le autostrade dall'I .R.I . La legge non
precisa quali saranno le superstrade, i rac-
cordi, le autostrade costruite da società pri-
vate, ma, ripeto, si limita ad indicare qual i
saranno le autostrade che costruirà l'I .R.I .

Da qui la nostra impressione che si tratti
sostanzialmente del piano dell'I .R.I ., ed an-
che che il Governo non abbia attivamente
partecipato alla elaborazione di questo piano
autostradale .

E proprio perché l'I .R.I ., secondo noi ,
avrebbe dato vita a questo piano autostradale ,
ci sembra che esso si sia soprattutto preoc-
cupato non di attuare e di sviluppare il piano
previsto nella legge del 1955, ma di realiz-
zare quelle autostrade il cui reddito attra-
verso la riscossione dei pedaggi appare più
sicuro. Infatti, se si eccettua la Napoli-Bari ,
l'I .R.I . ha prescelto per il suo piano auto -
stradale tutte autostrade che saranno costruite
nell'Italia centro-settentrionale, dove la mo-
torizzazione è più sviluppata e quindi più
numerose saranno le macchine che paghe -
ranno i pedaggi . I)i conseguenza, noi rite-
niamo che questa scelta operata dall ' I .R.I . ,
nella quale ha una parte preponderante il
centro-nord, non sia tale da attuare comple-
tamente il disposto dell'articolo 1, il quale
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riserva al Mezzogiorno il 40 per cento dell e
costruzioni autostradali . Già è accaduto co n
la precedente legge del 1955, la quale riser-
vava al Mezzogiorno il 25 per cento degli
investimenti, che questo 25 per cento no n
sia stato utilizzato ; è avvenuto che per l a
Napoli-Bari e la Adriatico-Roma non si so n
fatte avanti società private disposte a co-
struire queste autostrade .

Ora, temiamo che, limitato il programm a
dell'I .R .I. al nord ed inserito il sud sol o
per la Napoli-Bari, si possa correre il rischi o
che si è già corso con la legge del 1955, cio è
di non vedere sostanzialmente utilizzati tutt i
i fondi che la legge riserva al Mezzogiorno ,
rispettivamente per le autostrade, per le su-
perstrade e per i raccordi : in particolare pe r
le autostrade, perché le superstrade ed i rac-
cordi sono compito dell'« Anas » .

Questi sono gravi motivi di preoccupa-
zione che noi abbiamo . Inoltre riteniamo che
un piano dell'I .R .l . avrebbe dovuto innanzi
tutto sviluppare ed attuare la legge del 1955 ,
cioè realizzare i tracciati previsti, anche se
in linea di grande massima, dal piano grafic o
del 1955; invece, vediamo che l'I .R.I . si
preoccupa di inserire nel suo piano, per
costruirle, la Roma-Civitavecchia, la Verona -
Padova, la Genova-Sestri Levante, non pre-
viste nemmeno come autostrade di futur a
attuazione (nella legge del 1955 non erano
previste nemmeno come tracciati da porre
allo studio) mentre non si è preoccupato d i
inserire la Roma-Abruzzo-Adriatico, previst a
e segnalata dalla legge del 1955 .

Perché all'I .R .I . piace la Roma-Civita-
vecchia ? Perché, evidentemente, è un'auto -
strada molto fruttuosa, che darà sicuramente ,
con il traffico per Fregene e Fiumicino, oltr e
che per il nord e per il litorale tirrenico, util i
notevoli . L'I .R .I ., quindi, sì è buttato a vole r
costruire quest'autostrada, mentre era più
logico completare l'attuazione della legge
1955 per arrivare poi con altre concessioni a
fare nuove reti autostradali .

Questi i motivi di perplessità che rile-
viamo .

Le sottopongo, onorevole ministro, un cas o
particolare che ho n chiamato nel mio ordine
del giorno : l'autostrada Roma-Abruzzo-Adria-
tico prevista dalla legge del 1955 (legge de l
1955 che con l'emendamento introdotto da l
nostro senatore Crollalanza all'articolo 28 pra-
ticamente è parte integrante anche di questa
legge) .

evidente che quel tracciato, che è solo
di grande massima, che deve essere e sarà
definito dai tecnici (non certo dai politici),

deve essere realizzato . Ella avrà letto ieri sui
giornali che si è costituita una società per
attuare questo tracciato ed è stata tenuta an-
che una conferenza stampa . Gli enti locali
di Roma e dell'Abruzzo hanno aderito pro-
prio per usufruire delle condizioni previste
dall'articolo 3 della legge, cioè delle garanzie
dello Stato.

Vi è dunque una società pronta a realizzare
la Roma-Abruzzo-Adriatico . Senonché il pre-
sidente di questa società (S .A .R.), l'ingegner
Bruno, in una conferenza stampa dell 'altro
ieri ha detto che la società realizzerà la Roma -
Adriatico solo se otterrà in concessione anche
la Roma-Civitavecchia, che, più allettante da l
punto di vista economico, consentirà di bi-
lanciare le perdite che indubbiamente in un
primo lungo tempo vi saranno per l'altra
autostrada .

A questo punto che cosa potrà fare il mi-
nistro dei lavori pubblici ? Che cosa far à
l' « Anas » ? Sarà vincolata dall'articolo 16 di
questa legge che sarà approvata oggi e ch e
riserva all'I .R .I . la Roma-Civitavecchia, op-
pure potrà, in effetti, togliere dalle realiz-
zazioni dell'I .R .I . l'autostrada Roma-Civita-
vecchia e darla alla S .A.R. ? Oppure ancora
non riterrà il ministro dei lavori pubblici di
inserire nel piano dell'I .R.I . anche quest'au-
tostrada Roma-Adriatico, tanto più che un'au-
tostrada di lunghezza simile, la Verona -
Brennero, non sarà più costruita dall'I .R.I . ,
per un emendamento del Senato : oppure ade-
rirà alla richiesta della S .A.R. e farà co-
struire la Roma-Civitavecchia e la Roma-
Adriatico a questa società privata ?

Ecco, onorevole ministro, un caso con-
creto sul quale aspettiamo una risposta per
vedere in che cosa si risolva la vantata ela-
sticità della legge, cioè se si risolve in un
fatto positivo o se l'elasticità esiste solo da
un lato, per cui se ella lascia la molla l a
mia regione se la prende in faccia !

Questo n senso del mio ordine del giorno .

La richiesta della Pescara-Napoli rispond e
a esigenze insopprimibili del turismo abruz-
zese e servirebbe ad alimentare di turist i
italiani e stranieri zone meravigliose che me-
ritano quella ulteriore valorizzazione i cu i
benefici saranno condivisi da tutta l'economi a
regionale, come ho già avuto modo di affer-
mare parlando la scorsa settimana sul bi-
lancio dei lavori pubblici . Bisogna vedere- in-
somma se veramente si possa con ciò riu-
scire a sistemare ed a sodisfare le varie esi-
genze della mia regione alla luce di parti-
colari interessi, alla luce di diritti che prece-
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denti leggi stabiliscono, alla luce di indero-
gabili necessità .

Un altro punto che ci lascia perplessi è
quello del finanziamento di questa legge, in
particolare l'articolo 22 . A me sembra che
si sia dimenticato che la legge del 1955 no n
era soltanto la legge del nuovo piano po-
liennale autostradale, ma era anche la legg e
che aumentava le tasse automobilistiche, e d
era anche la legge delle nuove tabelle auto-
mobilistiche . Ora, di quanto sono aumentate
le entrate ? Quanto gli automobilisti hann o
dato, non solo in conseguenza dell'increment o
della motorizzazione, ma anche in conse-
guenza dell'aumento delle tasse stabilito con
la legge del 1955 ? Ella, onorevole ministro ,
ha ricevuto il presidente dell 'Automobile Club
che ha espresso la perplessità degli automo-
bilisti italiani a questo riguardo .

Noi rinnoviamo qui queste perplessità sul
modo di finanziamento della presente legge .
L'aumento delle tasse automobilistiche poteva
veramente essere sufficiente ad affrontare an-
che la costruzione delle future autostrade.
Invece, il Governo ha voluto imporre una
nuova tassazione che in questo senso con-
tinua ad avere un carattere vessatorio . Tenete
presente anche che avete abolito, con una
legge votata pochi giorni fa, l'esenzione se-
mestrale dalla tassa di circolazione per l e
autovetture nuove . In questo modo divent a
facile, ma inutile diminuire il prezzo dell a
benzina quando si aumentano poi le tasse
automobilistiche

TRABUCCHI, Ministro delle finanze . Io
sono il capo dei vessatori, ma devo farl e
presente che non io ho proposto quella nor-
ma. Sono però contentissimo che sia stat a
approvata .

DELFINO. Onorevole ministro, dopo avere
espresso queste perplessità sul disegno di
legge in esame, riteniamo che l'urgenza ch e
il Governo ha voluto imprimere alla discus-
sione ci esoneri da ulteriori osservazioni, per -
ché, come ho detto all'inizio, esse cadreb-
bero nel vuoto in quanto la maggioranza, pre-
giudizialmente, non accetterà alcuna osser-
vazione od emendamento . Dilungarsi oltre si-
gnificherebbe perciò soltanto abusare dell a
pazienza dell'Assemblea, che oggi dovrebb e
concludere questa sessione estiva .

Pertanto, onorevole ministro, mi limito a d
attendere la sua risposta sull'ordine del gior-
no che ho presentato, ed esprimo tutte le ri-
serve del mio gruppo su questo disegno d i
legge. Noi decideremo l'atteggiamento d a
adottare dopo le dichiarazioni che ella farà

anche in risposta alle nostre osservazioni .
(Applausi a destra) .

PRESIDENTE . 2 iscritto a parlare l'ono-
revole Macrelli . Ne ha facoltà .

MACRELLI . Lectio brevis, signor Presi -
dente, perché ho avuto occasione di toccar e
questo argomento durante la discussione ge-
nerale sul bilancio dei lavori pubblici .

La Camera e il ministro immaginano già
che intendo parlare dell'autostrada Bologna -
Rimini-Pescara, della quale non ho necessit à
di porre in evidenza l'importanza e l'urgenza .
Vi sono infatti motivi di natura economica ,
finanziaria, commerciale, che militano a fa-
vore di quest'autostrada . Si sa che la via
Emilia, proseguita poi dalla Adriatica, è un a
strada di largo transito, e quindi legata ad
interessi turistici, perché serve soprattutto le
spiagge adriatiche che sono mèta continu a
di stranieri e di italiani. Ma vi sono soprat-
tutto ragioni umane che impongono la si-
stemazione della via Emilia : essa è dive-
nuta, come dicevo alcuni giorni fa, la via
mortuorum. Abbiamo avuto in Italia com-
plessivamente 6 .500 incidenti mortali, ma una
larga percentuale di questi disgraziatament e
si è verificata sulla via Emilia. Anche per
questi motivi, quindi, la costruzione dell'au-
tostrada si rende necessaria e urgente .

È corsa voce che i lavori dovrebbero es-
sere iniziati da Pescara . Diamo pure questa
sodisfazione alle laboriose popolazioni de l
meridione, ma si incomincino i lavori con -
temporaneamente anche da Bologna . Così ac-
cadrà quello che si verifica per i trafori, cioè
che a un certo punto gli operai che lavo-
rano dalle due parti si incontrano . Spe-
riamo che gli operai si incontrino quant o
prima .

Un ultimo rilievo . Attorno a Bologna de-
vono confluire altre autostrade (pensiamo a
quel famoso « anello ' di cui tanto si è par-
lato) : ebbene, non sarà male se il ministro
dirà qualche cosa in proposito .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Busetto. Ne ha facoltà .

BUSETTO. Signor Presidente, onorevol i
colleghi, devo esporre a nome del gruppo co-
munista le ragioni della nostra opposizione a l
disegno di legge in esame . Si tratta di quattro
fondamentali ragioni .

Noi rifiutiamo, innanzi tutto, questo pian o
di sviluppo autostradale perché, a nostro av-
viso, esso non è fonte di uno sviluppo econo-
mico sano ed equilibrato . Lo respingiamo, in
secondo luogo, perché esso non tiene cont o
di altre esigenze prioritarie dello stesso svi-
luppo economico. In terzo luogo, riteniamo
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gno di legge, è misteriosamente scomparsa ; e
non si fa più cenno alla sua realizzazione .

Noi desideriamo che anche questa super-
strada abbia caratteristiche autostradali, per-
ché in tutti gli Stati dove le autostrade son o
all'avanguardia, le superstrade o strade dell a
morte stanno scomparendo . L' « Anas » so-
stiene che il problema delle superstrade a tre
corsie è ridotto a problema di imbianchini ,
di quelli cioè che tracciano i segni sul fond o
stradale. Comunque, si tratta di un problem a
da esaminare, in tutti i suoi aspetti, perché, ad
esempio, le tre corsie possono avere una gran-
dissima funzione nelle strade di montagn a
ma non nella pianura dove l'automobilista è
portato ad aumentare l 'andatura e può tro-
vare difficoltà nella circolazione proprio nella
ripartizione della strada in tre corsie . Nella
Somma, invece, dove il traffico pesante va a
rilento, la ripartizione in tre corsie dell a
strada ha una sua grande funzione per l'auto-
matica disciplina nello scorrimento .

Ho letto in questi giorni che il ministro
Zaccagnini ha fatto delle dichiarazioni che
coincidono con questa mia impostazione, e
cioè che la soluzione delle tre corsie non è d a
prendersi come base per le nostre realizza-
zioni .

Né è da pensare che una autostrada lungo
l ' itinerario « E. 7 » possa essere costruita a
pedaggio ; e non solo perché questa possibilit à
sembra essere esclusa dalla stessa convenzione
internazionale di Ginevra, ma soprattutto per -
ché detta autostrada attraverserà regioni de -
presse, per risollevare l'economia delle qual i
lo Stato è notevolmente impegnato, come
l 'Umbria e la zona del delta padano; regioni
per le quali essa è destinata a rappresentare
un incentivo di incalcolabile valore, sia inse-
rendole nella rete di grandi comunicazioni na-
zionali ed internazionali, sia ponendole in di -
retto collegamento con zone in espansione ,
come il grande mercato romano e le zone
industriali di Ravenna e di Porto Marghera .

'Ma non è da pensare che queste zone pos-
sano sopportare l'onere di autostrade a pe-
daggio : ché in tal caso, lungi dal rappresen-
tare un incentivo, le autostrade finirebbero
per rappresentare un mezzo di impoverimento
economico .

A questo punto vorrei ricordare che i l
piano che stiamo esaminando prevede per i l
Mezzogiorno una riserva del 40 per cento della
spesa, oltre che il 40 per cento delle somm e
che si renderanno disponibili sugli stanzia-
menti delle leggi 21 marzo 1955, n . 463, e
13 agosto 1959, n . 904 e che secondo tali leggi
erano destinate alle autostrade del Mezzo-

giorno, che poi sono riportate nel piano. Non
abbiamo nulla in contrario che si facciano
degli investimenti nel Mezzogiorno : però,
vorremmo far rilevare che nell'Italia central e
si stanno creando delle condizioni di depres-
sione (e parliamo dell'Umbria, della Toscana ,
delle Marche), peggiori di quelle che stiam o
cercando di eliminare nel sud . Ieri abbiamo
assistito ad una dimostrazione davanti al pa-
lazzo di Montecitorio, abbiamo vito nelle tri-
bune del pubblico centinaia di mezzadri : era-
no i mezzadri dell'Umbria, della Toscana, del -
le Marche, di zone particolarmente depresse ,
nelle quali il superamento, dicono gli altri o
la necessaria evoluzione diciamo noi, dell'isti-
tuto mezzadrile rischia di aggravare la cris i
in atto . Chiediamo, perciò, di non dimenticar e
che in Umbria e in Sabina, alle porte di
Roma, si va formando un nuovo sud. E si
tratta di zone già progredite, cadute in cris i
di involuzione e disindustrializzazione, strett e
come sono tra il nord metanizzato e « miraco-
lato » ed il sud sovvenzionato .

Dobbiamo rilevare che proprio l'Umbria ,
a contatto con il sud, nonostante le numeros e
industrie, rischia di vedere sempre più dimi-
nuite le proprie possibilità di vita e di svi-
luppo, mentre l ' Italia settentrionale non ha
nulla a temere dal sud perché i costi dei
trasporti vengono ad annientare quelli ch e
possono essere stati gli utili conseguiti con i
benefici e le sovvenzioni .

Per arrestare questa crisi bisogna reinse-
rire le zone di cui sto parlando nel tessut o
vivo della nazione . L'autostrada che chie-
diamo al Governo di realizzare ha appunto
anche questo scopo, immettendo queste re-
gioni nella rete delle grandi comunicazion i
ed assicurando il loro collegamento con Rom a
e il Mezzogiorno da un lato, Ravenna, Port o
Marghera e la valle padana orientale dall'al-
tro (mentre il collegamento con Firenze e l a
valle padana occidentale dovrà essere assicu-
rato attraverso il raccordo nord con 1'« auto -
strada del sole », ,da realizzarsi, anziché d a
Perugia a Chiusi, con il percorso Perugia -
Foiano della Chiana) .

Questa necessità dell'autostrada lungo l'iti-
nerario « E . 7 » come incentivo per lo svi-
luppo dell'economia di zone notoriamente de -
presse è particolarmente sentita dall'Umbria ,
che in questi ultimi anni è stata piuttost o
abbandonata e che si attende dalla sua realiz-
zazione una sensibile ripresa ; il che spiega an-
che il carattere d'urgenza della realizzazione ,
perché possa conseguire uno scopo realmente
utile . Ma questo scopo, sebbene di per sé suf-
ficiente, non_ basterebbe forse a giustificare
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che questo piano non sia redatto secondo i cri-
teri di una giusta pianificazione perché pre-
scinde da una politica generale dei trasporti ,
e in modo particolare da quelli che devono es-
sere i piani territoriali .di coordinamento ed
i piani regionali, sia in senso urbanistico si a
nel senso dello sviluppo economico . In quarto
luogo, questo piano è da respingersi anche
per i criteri di finanziamento in esso previst i
e per gli strumenti di cui ci si vuole servire
per la sua attuazione .

La nostra affermazione secondo cui quest o
piano autostradale non è fonte di uno svilupp o
sano ed equilibrato della nostra economia no n
vogliamo sia interpretata come una opposi-
zione negativa ed aprioristica, come da tempo
si va dicendo per le posizioni che il gruppo
comunista assume di fronte ai singoli pian i
che il Governo va elaborando; né deve esser e
interpretata come opposizione alle autostrad e
in quanto tali . La nostra opposizione deriva
invece da una diversa concezione che noi ab-
biamo dello sviluppo economico del paese .
Noi concepiamo questo sviluppo in modo as-
sai diverso da certi economisti che conside-
rano l ' espansione del reddito il risultato auto-
matico dell'azione di taluni « moltiplicatori » ,
tra i quali un valore preminente avrebbe la
dilatazione del settore automobilistico e dell a
motorizzazione . Noi riteniamo infatti che lo
sviluppo economico rappresenti la conse-
guenza di un incremento contemporaneo ed
equilibrato di tutto il tessuto produttivo e non
soltanto di una sua componente .,

Ora, questo incremento armonico può rea-
lizzarsi soltanto se si ha chiara consapevo-
lezza dei profondi contrasti e degli squilibr i
economici e sociali esistenti nella nostra so-
cietà, tra nord e sud e tra i vari settori pro-
duttivi, con particolare riferimento all'indu-
stria da una parte e all'agricoltura dall 'altra ;
contrasto, inoltre, fra le classi protese a cer-
care una più equa distribuzione del reddit o
da una parte e, dall'altra, quelle che si -bat-
tono per espandere ulteriormente i profitt i
delle imprese .

Per superare queste sperequazioni si im-
pongono scelte precise . Il piano autostradale ,
invece, proprio per la sua caratteristica squisi-
tamente settoriale, non sodisfa questa esigenz a
di sviluppo equilibrato dell'economia nazio-
nale in senso territoriale, produttivistico, so-
ciale, ma fa riferimento alla sola industri a
automobilistica e della motorizzazione .

Il recente provvedimento di riduzione de l
prezzo della benzina non è stato adottato a
caso, ma si inquadra in questa linea, di cu i
lo stesso piano autostradale rappresenta la

continuazione . Ora, a nostro giudizio, proce-
dere in questo modo significa introdurre se -
rie distorsioni in una politica economica che
dovrebbe essere_ basata su uno sviluppo dell e
domande e dei consumi in senso sociale .

Questa distorsione appare evidente se s i
raffrontano il tasso di incremento del- settoresettore
automobilistico e degli autoveicoli ed il tass o
di sviluppo del reddito nazionale. Il rapport o
che ne deriva è tra i più alti in Europa .

Indubbiamente il livello di vita nel nostro
paese si è elevato da dieci anni a questa parte
(la realtà non sta ferma !) grazie soprattutt o
all'intelligenza, alle capacità, alle grandi lott e
unitarie degli operai, dei contadini, dei piccol i
e medi operatori economici; ma la situazione
del nostro paese presenta ancora gravi ca-
renze ed è caratterizzata dal permanere d i
quelle che l'onorevole Vanoni chiamava l e
tare e le debolezze storiche della struttura so-
ciale italiana. Per verificare se ci si stia av-
viando al superamento di queste carenze non
basta fare riferimento soltanto all'incremento
del reddito nazionale globalmente considerat o
- per altro ingannevole nei riguardi dei red-
diti pro capite - e, tanto meno, allo svilupp o
di taluni consumi, come quelli relativi all a
motorizzazione, rispetto ad altri .

Nel nostro paese circa diecimila centri abi-
tati (pari al 40 per cento) sono sprovvisti d i
acquedotti e 17 mila (pari al 70 per cento )
sono privi di fognature. Nell'Italia meridio-
nale i posti-letto negli ospedali sono appena
due per ogni mille abitanti, mentre la percen-
tuale dovrebbe essere cinque volte maggiore;
nelle nostre campagne il 48,5 per cento dell e
abitazioni è definito antigienico ; nella Basili-
cata il 59,2 per cento delle abitazioni man-
cano dei requisiti igienici ; in Calabria (ma
non solo in questa regione) vi sono interi cen-
tri abitati isolati dal resto del mondo per man-
canza di una adeguata viabilità comunale .
Nell'Italia meridionale i comuni non sono i n
grado nemmeno di utilizzare le canalizzazion i
principali acquedottistiche create dalla Cass a
per il mezzogiorno, per mancanza di mezz i
finanziari adeguati alla costruzione dell'inter a
rete di distribuzione . Voi conoscete questo fe-
nomeno ed avete infatti presentato una legg e
di delega al Governo per la regolazione e la
sistemazione del problema acquedottistico ita-
liane, con particolare riferimento all'Italia me-
ridionale . Nella provincia di Rovigo, una dell e
più grandi produttrici di zucchero, la media
del consumo di zucchero per abitante è di 6
chilogrammi all ' anno : una media del tipo di
quelle meridionali ; e ci fermiamo solo a questi
esempi .
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Quindi, i parametri a cui vi riferite per
misurare in senso sociale la vita e lo sviluppo
del nostro paese, sono diversi da quelli cui no i
ci riferiamo . Noi guardiamo all'occupazione ,
al livello del reddito reale dei lavoratori, a l
superamento dei contrasti tra città e campa-
gna, ai livelli dei consumi fondamentali, qual i
quelli energetici (e siamo in Europa agli ul-
timi posti nel consumo dell'energia elettric a
per abitante : poco più di mille chilowattore) ,
quelli alimentari, quelli di determinati ben i
come la casa, ecc. Invece, quando concepite
il piano delle autostrade e lo presentate al -
l'attenzione dell'opinione pubblica e nostra ,
dite di essere degli ultramoderni ed accusate
noi, in fondo, di essere dei conservatori .

Voi sareste, quindi, molto moderni ! L a
vostra, però, è una modernità solo apparente ,
perché il piano autostradale poggia su una
struttura arretrata, contrasta con questa strut-
tura, serve a forzare, a distorcere ulterior-
mente quella scala dei consumi dai quali pro-
prio i gruppi privati traggono i massimi van-
taggi a breve termine . Voi direte che ripeto
qui argomenti vecchi e stantii, ma la realt à
è quella che è e, ripetuta molto spesso, do-
vrebbe offrire un insegnamento .

Certo che alla Fiat interessa dare un o
sbocco positivo ad un complesso di investi -
menti di oltre 200 miliardi . Vi è la concorrenz a
in campo internazionale ; vi è, per la Fiat ,
l'impedimento a godere all'infinito delle vec-
chie strutture protezionistiche doganali .

Vi invito a fare attenzione a questo tipo d i
incrementi all'infinito di sviluppi settoriali ,
poiché è un'arma che può ritorcersi, come s i
ritorce e si ritorcerà, contro la collettività .
Non potete dimenticare che ogni situazion e
monopolistica, giunta alla fase del massimo
sviluppo, tanto più guadagna quanto minore è
il prodotto posto sul mercato . Tralascio, poi ,
i temi sviluppati al Senato circa la possibil e
recessione che potrebbe verificarsi nel settore
automobilistico con un contraccolpo quind i
su tutta la situazione economica italiana, con-
siderazioni di rilievo che non possono non es-
sere oggetto di esame da parte di uomini d i
Governo che vogliano essere seriamente re-
sponsabili .

Desidero però parlare di una obiezione d i
fondo che l'onorevole Zaccagnini ha avanzat o
rispondendo ai colleghi senatori nel corso de l
dibattito su questo disegno di legge. Che cos a
ha detto l'onorevole Zaccagnini ? Che noi co-
munisti, noi dell'opposizione non partiam o
dai dati della realtà . La realtà dice che vi è
da superare la strozzatura esistente tra l'in-
cremento realizzato nella motorizzazione e lo

stato in cui si trova l'intera rete stradale ita-
liana .

Questa obiezione noi vogliamo discuterla ,
signor ministro. Secondo noi, essa non è va-
lida in senso assoluto; ma la vogliamo discu-
tere proprio perché essa conferma quanto noi
abbiamo già 'avuto occasione di dire circ a
l'esigenza di un superiore coordinamento, d i
una visione unitaria generale del problem a
dei trasporti d'Italia, di una politica nazional e
dei trasporti .

Ella sa, onorevole ministro, che la velo-
cità commerciale su strada è determinata da l
mezzo più ingombrante, cioè in modo parti -
colare dagli autotreni . accertato, anche i n
base ad esperienze già in atto, che oggi i l
mezzo più pesante continua a preferire, e
quindi ad ingombrare, le normali strade, an-
che per l'entità delle tariffe di pedaggio ch e
vengono imposte alle merci per il transito
autostradale . noto inoltre che oggi il tra-
sporto di merci su strada è spesso preferito
al trasporto su rotaia, ma questo non avviene
a caso, per una tendenza che non si ricollega
solo a questo disegno di legge, ma che è gi à
in atto nella politica economica del nostro
paese da diverso tempo e di cui il piano auto -
stradale è il coronamento . Mi riferisco alla
tendenza rivolta a favorire la politica dell a
gomma contro la politica della rotaia, a favo-
rire cioè il mezzo privato, ossia i gruppi pri-
vati, contro il mezzo pubblico e quindi contr o
l'interesse pubblico .

In Italia, l'incremento dei trasporti d i
merci per ferrovia è stato, nel periodo 1953-59,
del 13,2 per cento in senso assoluto e del
14,6 per cento in senso relativo, mentre i n
Francia tali incrementi sono stati rispettiva-
mente del 30,3 e del 32,3 per cento ; nella
vicina Svizzera del 36,4 e del 45,3 per cento .
Quindi proprio rispetto allo sviluppo dell a
motorizzazione la politica dei pedaggi, co n
la quale si pretende di coprire gli elevati cost i
di costruzione e di esercizio della rete auto -
stradale, non favorisce il traffico dei mezz i
più pesanti, con il risultato che la rete auto -
stradale sarà percorsa prevalentemente da i
mezzi più veloci, di grossa cilindrata, anch e
perché la rete si limita a collegare grossi cen-
tri tra di loro, isolando maggiormente le lo-
calità intermedie, quindi favorendo soprat-
tutto l'utenza di lusso della strada . Ciò urta
contro quella motorizzazione minore che rap-
presenta la base fondamentale dello sviluppo
della motorizzazione italiana .

Dicevo che, in secondo luogo, il pian o
autostradale non tiene conto di altre esigenze
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prioritarie fondamentali per lo sviluppo eco-
nomico del paese .

Un collega della maggioranza, sia pure no n
in sede di Commissione, ci ha mosso un ' obie-
zione . Egli ci ha detto : voi criticate questo
piano, ma non opponete alcuna alternativa .
Devo dire che questo non è vero . Per noi il
problema sta nelle cose da fare prima (e d a
fare bene) ed in quelle da fare dopo, e d
abbiamo indicato una precisa alternativa : una
alternativa genérale nella politica dei lavori
pubblici che deve collocare ai primi posti i
problemi dei fiumi, della scuola, delle at-
trezzature civili, della viabilità minore, del -
l'edilizia abitativa .

Potrei qui (ma ne astengo per brevità )
fare una facile polemica con l'onorevole mi-
nistro a proposito di dichiarazioni da lui res e
nelle aule parlamentari, ed anche al di fuor i
delle Camere, su questi criteri di priorità . Non
lo faccio, anche perché credo che occorra non
abusare di- questi metodi di ritorsione pole-
mica, poiché si può comprendere perfetta -
mente che anche un ministro possa cambiare
idea. Questo, però, non si giustifica affatto
quando si tratta di scelte che impegnano in
modo fondamentale le fonti della spesa pub-
blica, e sono scelte che obiettivamente favo-
riscono determinati interessi privati .

So che a questo punto è stata moss a
un'altra obiezione dai colleghi della mag-
gioranza. Essi hanno affermato : voi comu-
nisti non potete criticarci perché abbiamo pre-
sentato un piano per la regolamentazione de i
fiumi che prevede una certa spesa ed abbiam o
presentato contemporaneamente un piano d i
sviluppo delle autostrade che prevede un'altr a
spesa e, pertanto, con questi due provvedi-
menti si è fatto fronte all'una ed all'altra
esigenza . La debolezza di questa obiezione sta
in un confronto, permettetemi di dirlo, gros-
solano, tra l'una e l'altra esigenza, tra l'un a
e l'altra spesa, fra gli obiettivi che si rag-
giungono con l'una e con l'altra scelta . Non
si può istituire un confronto fra un piano
autostradale ed un piano di regolamentazion e
dei fiumi; un'alternativa deve essere stabi-
lita. Un piano di sistemazione idraulica chiu-
derebbe un periodo che va, si può dire, dal -
l'unità d'Italia in poi, di assoluta insipienz a
e neghittosità della classe dirigente italian a
nei confronti di un problema di fondo, della
stessa struttura sociale ed economica del no-
stro paese . Un piano di sistemazione organic a
dei corsi d'acqua realizzato in breve temp o
con massicci investimenti darebbe la sicurezz a
ad intere popolazioni, non soltanto del Pole-
sine, ma anche di altre regioni d'Italia ed

eviterebbe la perdita pluriennale, ricorrente
di ricchezza nazionale . Si creerebbero, inoltre ,
le condizioni per uno sviluppo economic o
equilibrato, quelle condizioni che non si pos-
sono creare col piano autostradale : mentre
investendo denaro dello Stato per la sistema-
zione dei fiumi e dei torrenti, coordinand o
tutti gli interventi volti ad una più razional e
ed intelligente utilizzazione delle acque a i
fini dello sviluppo economico, noi daremo si-
stemazione e soluzione ai vari problemi della
montagna e delle zone appenniniche del nostr o
paese, utilizzeremo le acque in modo proficu o
ai fini energetici e dell'irrigazione, portand o
un contributo al superamento del grande con-
trasto che vi è oggi nella vita economica del
nostro paese fra sviluppo industriale e svi-
luppo agricolo. Con un siffatto piano, ancora ,
noi creeremmo nuove condizioni per i con-
sorzi irrigui di bonifica, nuove condizioni
nelle nostre campagne .

Le- stesse considerazioni valgono per i l
piano della scuola . Qui non si tratta soltanto
di scelte prioritarie, di infrastrutture, di strut-
ture organizzative, ma delle fonti stesse del -
lo sviluppo economico e sociale del nostro
paese .

Mi pare che su questo punto non vi pos-
sano essere contrasti in questa Assemblea . A
questa nostra opposizione a proposito di un a
scelta prioritaria di interventi massicci per l a
soluzione del problema' della scuola italiana
si oppone il piano Fanfani di sviluppo dell a
scuola . Noi abbiamo già dimostrato che, se-
condo i prevedibili sviluppi del fabbisogno -d i
attrezzature scolastiche e di aule, per creare
una scuola moderna, le aule da costruire nel
decennio 1960-70 sono 300 mila, invece dell e
125 mila previste dal piano Fanfani, con un a
spesa di 1 .600 miliardi in luogo dei 600 mi-
liardi previsti dal piano stesso .

Appare altrettanto evidente la critica che
noi abbiamo rivolto (e che riprendiamo come
terzo punto della motivazione del rifiuto del
piano autostradale) in ordine al fatto che il
piano non è redatto secondo criteri di un a
giusta pianificazione, in quanto manca di u n
coordinamento che tenga conto da una part e
delle esigenze di una politica generale dei si-
stemi di trasporto (ferroviari, marittimi, flu-
viali ed aerei) e, dall'altra, tenga conto so-
prattutto ed in modo particolare della esi-
genza di dar luogo a piani regolatori ed a
piani territoriali di coordinamento, così da da r
luogo allo sviluppo di una urbanistica mo-
derna .

Su questo punto della nostra generale mo-
tivazione di opposizione al piano autostradale
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si è soffermato abbastanza diffusamente l'ono - Il secondo elemento, sul quale richiamo
revole Zaccagnini al Senato, replicando agli tutta

	

la vostra

	

attenzione,

	

è

	

la valutazione
interventi dei colleghi senatori . Che cosa ha del punto a cui è giunta l'applicazione della
detto ? Riferisco qui, per ragioni di obiettività ,
le sue esatte parole. Il ministro ha detto :

Manca un piano, cioè una legge quadro d i
generale pianificazione perché vi sono tropp i
piani . Anche questo è vero, lo riconosco » .
(Ed è stata senza dubbio una interessant e
ammissione) . « C'è però – ha aggiunto l'ono-
revole Zaccagnini – da tener conto di quest o
insieme, di questo panorama delle necessità
e di una certa gradualità nella loro imposta-
zione » .

Ed ha aggiunto ancora : « Vi sono gli stru-
menti, fra i quali ho nominato il C .I .R. » ed
ha concluso : « Il problema delle strade, de-
gli aeroporti, dei porti, delle linee navigabili
rappresenta un insieme di obiettivi, di esi-
genze che non è vero che non sia presente ,
che non è vero non trovino il loro modo d i
coordinarsi . Questo è ciò che stiamo facendo » .

Ora, proprio per l'affermazione che ella ,
onorevole ministro, ha reso al Senato, no i
abbiamo il diritto di chiedere al Governo e d
alla maggioranza, perché abbiano opposto i l
più netto rifiuto alla nostra richiesta che fos-
sero esposte alla Camera prima della discus-
sione del disegno di legge in esame o in con-
comitanza con esso le linee di questa politic a
che voi affermate esistere ed avere anche un a
impostazione organica . Voi avete rifiutato ,
con un voto negativo reso nella IX Commis-
sione, l'accoglimento della nostra proposta
per una discussione del disegno di legge nell e
Commissioni riunite dei lavori pubblici e de i
trasporti, proposta tendente ad avere dal Go-
verno, in una fase preliminare, il quadro
della politica nazionale dei trasporti, anch e
per determinare con chiarezza il nesso ch e
occorre stabilire e prevedere tra l'attuazione
di un siffatto programma ed il sodisfacimento
delle giuste esigenze di una urbanistica mo-
derna che si articoli nei piani regolatori e nei
piani regionali .

Queste nostre proposte erano più che mo-
tivate : esse hanno tuttora una loro logica giu-
stificazione e tenevano conto di vari elementi .
Anzitutto tenevano conto del fatto che al Se -
nato è stato reso noto un rapporto preparat o
dal professore Saraceno, dall'ingegner Longo e
dal professor Onida sulla situazione dei tra -
sporti ferroviari . Questi studiosi erano stat i
incaricati dal Governo di elaborare questo
rapporto, in cui si fissano il fabbisogno e gl i
oneri precisi per il Tesoro per ciò che attiene
alla sistemazione della rete ferroviaria de l
nostro paese .

legge n . 126 del 1958, sulla classificazion e
delle strade. Si tratta di un problema molto
serio perché le province debbono affrontar e
la provincializzazione di ben 51 mila chilo-
metri di strade provenienti da quella classi-
ficazione. Questa sistemazione comporta un a
spesa di 572 miliardi, dichiarata ammissibil e
dallo stesso Consiglio superiore dei lavori pub-
blici proprio ai sensi dell'articolo 16 della
suddetta legge n . 126 .

L'onorevole Zaccagnini sa che le provin-
ce da tempo hanno avvertito il Governo ch e
resta da provvedere al finanziamento della
sistemazione generale del 50 per cento dell o
sviluppo chilometrico che ho prima indicato ,
per una spesa globale di 280 miliardi, alla
quale dovrebbe corrispondere un ammontare
dei contributi statali di 170 miliardi circa .
Le stesse province hanno però fatto sap ;re
al Governo che non sono in grado di affron-
tare l'altra spesa di 217 miliardi necessaria
per la sistemazione delle strade già provin-
cializzate, che però non hanno i requisiti pe r
essere classificate tra le strade statali . Le pro-
vince chiedono che anche per questa siste-
mazione lo Stato provveda con contributi che ,
anche se fossero inferiori a quelli previsti per
le strade da provincializzare, porterebbero
tuttavia ad un ammontare globale che, se-
condo una nostra previsione, si aggirerebbe
intorno ai 300 miliardi .

Vi è poi un terzo elemento sul quale c i
siamo già soffermati nel corso del dibattit o
svoltosi in seno alla Commissione lavori dub-
blici sia in sede di bilancio sia per una cert a
parte anche in sede di esame di questo dise-
gno di legge . È in atto la preparazione de l
nuovo codice dell'urbanistica . Il ministro s i
è impegnato a fare uno sforzo affinché entro
quest'anno il nuovo codice dell'urbanistica ,
che dovrebbe superare la vecchia legge urba-
nistica del 1942, venga presentato al Parla-
mento e possa rapidamente divenire legge
dello Stato. La domanda che qui poniamo è l a

seguente : come potranno applicarsi i detta -
mi di questo codice dell'urbanistica e quind i
ciò che da questo codice si evincerà corn e
impulso alla pianificazione urbanistica regio-
nale ed alla pianificazione del coordinament o
territoriale quando già saranno fatti tutti i
tracciati delle arterie stradali e autostradal i
previste da questo piano e che interessane ,
tutto il territorio nazionale ?

Mi pare superfluo osservare che questi pia-
ni urbanistici non potranno non essere seria-
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mente compromessi dall'approvazione in sede date – il diritto del Governo di consultare i
preventiva del piano autostradale . Si proce- tecnici che desidera per l'elaborazione di un
derà così alla rovescia. I piani territoriali e qualsiasi piano . Il Governo ha il diritto di
regionali, che dovrebbero stare alla base di servirsi di

	

tutte le competenze, a qualsiasi
una corretta pianificazione delle stesse arte-
rie stradali ed autostradali, dovranno invec e
ruotare intorno ai tracciati autostradali gi à
prefissati in partenza. Saranno quindi i trac-
ciati autostradali previsti da questo disegn o
di legge a predeterminare, a vincolare e quin-
di ad eliminare ogni autonoma scelta in ma-
teria di pianificazione regionale .

Ben sapendo quale importanza abbia l a
rete viaria nella progettazione di piani urba=
nistici, non avete voluto tener conto di quest i
tre elementi che dovevano costituire una pre-
messa di tutto il discorso da farsi sulle auto-
strade, una premessa di politica economic a
generale, di indirizzo politico del Governo .
Non avete voluto tener conto e non volete te-
ner conto di questi- elementi che sono pregiu-
diziali a qualsiasi discussione seria, ed invece
invitate il Parlamento ad avallare le vostre
scelte che hanno un carattere settoriale ed im-
pegnano la spesa pubblica in direzione d i
opere infrastrutturali volte ad assecondare
più rapidamente il raggiungimento di quel
facile e immediato profitto che i grandi grup-
pi economici costantemente ricercano .

Siete venuti meno anche agli impegni as-
sunti dinanzi al Parlamento quando, nel giu-
gno del 1959, fu approvato dalla Commissio-
ne lavori pubblici un ordine del giorno pre-
sentato dagli stessi colleghi della maggioran-
za, con il quale si invitava il Governo a d
esporre le linee di un coordinamento general e
della politica dei trasporti . Tale ordine de l
giorno era firmato, fra gli altri, anche dagl i
onorevoli Ripamonti e Nullo Biaggi . Non ave -
te neppure tenuto conto di un ordine del gior-
no, presentato da me e da altri colleghi della
maggioranza nel giugno 1960, con il quale ,
ponendo l'accento sullo stato in cui si trovava
e si trova la viabilità comunale e provinciale ,
impegnavamo il Governo, prima di operare
qualsiasi altra scelta in materia di strade e d
autostrade, ad esporre alla Camera una sua
linea generale di tutta la materia .

Questo rifiuto di tener conto delle criti-
che e dei suggerimenti ed il modo con cui
siete venuti meno agli impegni assunti da -
vanti al Parlamento, nei confronti di colleghi
stessi della maggioranza, spiega il modo com e
si è giunti al piano autostradale .

Noi non contestiamo – si è fatta una di-
scussione anche in Commissione sul fatto ch e
il Governo ha tenuto conto del parere d i
tecnici anche qualificati in materia autostra-

parte esse appartengano. Quello che vogliamo
sottolineare è che il Governo ha certamente
subito l'influenza di una accorta campagna
di stampa molto vicina ai gruppi interessati
allo sviluppo della motorizzazione .

Non a caso nei primi mesi del 1960 questa
campagna di stampa si è potuta svolgere e d
ha trovato riscontro nelle dichiarazioni res e
dal Presidente del Consiglio il 2 agosto dello
scorso anno quando si è presentato alle Ca-
mere, nella presentazione del disegno di legg e
in esame avvenuta il 12 gennaio, nell'illustra-
zione che ella, onorevole ministro, ne ha fatt o
alla televisione. Ma io debbo ricordare ch e
quasi alla stessa data in cui veniva presen-
tato il piano autostradale al Parlamento, il
14 gennaio, quei tre tecnici di cui prima h o
parlato, Saraceno, Onida e Longo, consegna-
vano al Governo la prima ma fondamental e
parte del loro studio sulla situazione dei tra-
sporti per ferrovia . Quello studio, quindi, e
le proposte in esso contenute, sono stati te-
nuti in frigorifero per più di sei mesi pro-
prio perché si voleva imporre a tutti i costi
l'approvazione del piano autostradale senza
che si rendessero possibili comparazioni tr a
settori concomitanti, e scelte serie e fondate
circa la evidente necessità ed utilità di pro -
cedere ad un discorso generale sulla politica
dei trasporti nel nostro paese .

Si spiega così anche l'origine di un pian o
autostradale che nasce burocraticamente dal -
l'alto, senza alcuna consultazione democratica ,
senza la partecipazione degli enti locali (co-
muni, province e regioni), e delle stesse ca-
mere di commercio e delle varie organizza-
zioni che avrebbero potuto portare un contri-
buto notevole e costruttivo, dettato dall'espe-
rienza e dalle esigenze concrete dell'econo-
mia locale e nazionale .

Anche alcuni colleghi della maggioranza
hanno espresso – non lo potete negare – seri e
preoccupazioni, tanto è vero che alcune di
esse sono state travasate in ordini del giorn o
che dovrebbero essere esplicativi di alcun i
articoli dello stesso disegno di legge, preoccu-
pazioni circa la possibilità che questo pian o
autostradale abbia a compromettere seria-
mente quelle esigenze cui prima accennavo .

Tali preoccupazioni non saranno purtrop-
po dissipate dall'accettazione da parte de l
Governo di ordini del giorno rivolti ad inse-
rire nel disegno di legge indicazioni in ess o
mancanti . Onorevoli colleghi, sapete megli o
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di me che le leggi non si fanno con ordin i
del giorno o con dichiarazioni esplicative d i
ministri, ma con scelte meditate e complete ,
in modo da non dar luogo a nessun equivoc o
e a nessuna contestazione . Questo è il com-
pito di un Parlamento che voglia essere serio .
Non procedere in questo modo significa anch e
per questa strada avvilire gli istituti demo-
cratici e parlamentari .

Concludendo questo mio intervento, espri-
mo l ' opposizione del mio gruppo al disegn o
di legge anche per il modo in cui è assicurat o
il finanziamento, per tutti gli strumenti ch e
il piano prevede di utilizzare per la costru-
zione delle nuove arterie e per la loro gestione .

Innanzi tutto vorrei fare un rilievo . Men-
tre complessivamente lo Stato continua a ver-
sare circa 230 miliardi per la costruzione d i
2.021 chilometri in base alle leggi nn . 473 e
904, cioè per tutto il complesso di strade ese-
guite nell'ambito del piano Romita, con un a
percentuale sul costo totale dell'opera del 44, 1
per cento, per la costruzione della rete previ -
sta da questo disegno di legge saranno ver-
sate in annualità somme che superano i mill e
miliardi, alle quali per altro va aggiunta l a
cifra derivante dai minori introiti per le lar-
ghissime e numerose esenzioni fiscali previ-
ste dal piano, cifra difficilmente valutabile .
Quindi, mentre per le precedenti costruzioni
autostradali l'esborso medio dello Stato pe r
ogni chilometro si è aggirato sui 113 milioni ,
l 'esborso attuale toccherà quasi il doppio, rag-
giungendo i 205 milioni per chilometro . Ci
rendiamo conto di quella che è la percen-
tuale in più relativa all'aumento di costo de i
materiali da costruzione; comunque, l'esbor-
so rimane senza dubbio notevole .

Né possiamo assumere, a giustificazione
di questo divario di oneri, quanto è stato scrit-
to e rilevato dal relatore di maggioranza al
Senato, senatore De Unterrichter, quando egl i
ha affermato : « Con il piano Romita si sono
realizzate le autostrade che presentavano una
migliore possibilità di reddito : ora si tratt a
di realizzare in condizioni di minore econo-
micità altre arterie autostradali » .

In secondo luogo il finanziamento del pia -
no, tranne che per i 50 miliardi che gravan o
direttamente sul bilancio de1l' « Anas » e ch e
si riferiscono ai collegamenti tra i centri mag-
giori e le arterie autostradali, si fonda su un
sistema di accensione di mutui e di emissio-
ne di obbligazioni, il cui servizio è in part e
assunto dallo Stato nella misura del 4-4,5 pe r
cento per trent'anni . Quali sono le conseguen-
ze ? Secondo noi lo Stato giungerà a pagare
in trent'anni almeno un 20 per cento in più

dell'effettivo costo delle opere . Inoltre abbia-
mo serie preoccupazioni circa gli effetti del -
lo squilibrio che l'attingere fondi così rile-
vanti destinati alla costruzione di autostrad e
può arrecare allo stesso mercato finanziario .
Desidero anche ricordare che il Governo fis-
sò nel limite di 300 miliardi il prestito per
l'incremento dell'economia nazionale, in un
periodo molto alto di liquidità .

In terzo luogo, ci troviamo di fronte ad
un meccanismo di spese differite fino all'ann o
2000. Badate : noi non diamo un giudizio ne-
gativo sul sistema delle spese differite ; com-
prendiamo benissimo che bisogna ricorrere a
questo sistema, a condizione, però, che ess o
sia posto al servizio di una programmazion e
dello sviluppo economico rivolta all'aument o
del reddito ed alla sua equa distribuzione ,
di uno sviluppo economico, cioè, equilibrato
socialmente e territorialmente che è appunt o
quello di cui noi parliamo .

Per quanto riguarda gli strumenti, no i
dobbiamo avanzare queste osservazioni e que-
ste critiche. Circa 2.000 chilometri di strade
sarebbero costruite dallo Stato direttamente
a mezzo dell'« Anas » ; le altre migliaia di chi-
lometri dovrebbero invece essere costruite dal-
l'I .R.I ., dagli enti locali e dai privati, e preci-
samente : 2.000 chilometri dall'I .R .I ., 1 .20 0
chilometri da società concessionarie che pos-
sono essere costituite dagli enti locali o d a
privati . Noi diciamo subito che siamo con-
trari a questi criteri . Per l'interesse dell'eco-
nomia nazionale occorre avversare ogni ten-
tativo che tenda a snaturare progressivament e
la funzione dell'I .R.I . Secondo il nostro pa-
rere, l'I .R .I . deve essere uno strumento effi-
cace per l'intervento pubblico nel processo di
industrializzazione del paese, con particolar e
riguardo per il mezzogiorno d'Italia ; per cui
l'I .R.I . non deve essere posto dal Governo in
una posizione subordinata e ausiliaria nei con-
fronti dei gruppi monopolistici, né deve ac-
centuare in modo particolare il carattere in-
frastrutturale dei suoi impegni finanziari e
operativi .

Considerazioni analoghe noi facciamo pe r
il ruolo che il Governo vuole assegnare agl i
enti locali nell'attuazione del piano . L'ente
locale viene degradato dal Governo a rango
di finanziatore ed esecutore di piani elabo-
rati dall'alto senza tener conto dell'interess e
delle popolazioni locali .

Noi abbiamo un concetto diverso : l'ente
locale anche in questo settore deve essere stru-
mento di programmazione democratica e
strutturale (anche delle infrastrutture), ne l
quadro dei piani regionali, affinché proprio
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l'ente locale sia posto in grado di assolvere
alla sua funzione istituzionale di organo lo -
cale di potere, espressione delle esigenze del -
le popolazioni .

Queste, onorevoli colleghi, le ragioni dell a
nostra opposizione e del nostro rifiuto al pia -
no autostradale. Sono ragioni che indican o
una linea di politica economica, di svilupp o
economico nazionale che si rivolge nel senso
esattamente opposto alla vostra linea, che è
la linea dell 'espansione monopolistica a tutt i
i costi . Dissenso più aperto non vi può essere
e questo giustifica il motivo per il quale i l
nostro gruppo non presenta nemmeno emen-
damenti a questo disegno di legge, proprio
perché esso lo respinge in blocco come scelt a
politica del Governo e della maggioranza che ,
secondo il nostro avviso, è dannosa agli inte-
ressi dell'economia del paese e agli interess i
e al progresso civile di tutta la nazione . (Ap-
plausi a sinistra) .

PRESIDENTE.

	

iscritto a parlare l'ono -
revole Rivera . Ne ha facoltà .

RIVERA . Signor Presidente, onorevoli col -
leghi, il mio discorso è assolutamente antiper-
plessitario . nell'aria una serie di obiezioni ,
le quali prospettano alcuni inconvenienti – e
può darsi che qualcuno di essi sia vero – m a
soprattutto auspicano « il meglio a, cioè l 'op-
portunità che si sarebbe dovuto fare diversa -
mente e cioè « meglio » .

Vorrei pregare i colleghi ed il ministro de i
lavori pubblici di tener conto che con que-
sti argomenti il rinvio di qualunque provve-
dimento si rende fatale .

Credo dunque che anche questo piano
delle autostrade, come in qualunque inizia-
tiva e proposta umana, vi potrebbe, in pi ù
di un caso, essere il « meglio » : ma troppo
spesso, come si sa, il meglio è nemico de l
bene ed oggi, . se dessimo ascolto a tutte l e
obiezioni che vengono da varie parti, talune
escogitate anche per scopi cosiddetti politici ,
che sono spesso veleno al fare, nel camp o
pratico, ritarderemmo ancora l'attuazione del -
le autostrade . Se una critica fondamentale s i
potesse fare al piano delle autostrade, sarebb e
quella che l'Italia arriva piuttosto tardi nell a
costruzione delle autostrade, vie di circola-
zione dalle quali prendono poi attiva vita l e
vie minori . Rinviare la soluzione di quest o
problema, per correre dietro al miraggio del -
l'ottimo, significa dunque rischiare di far pas-
sare ancora ulteriori anni nell'attesa vuota d i
questi collegamenti, che rappresentano un
punto di forza di tutta l'attività economica
nazionale .

Gli onorevoli colleghi ricorderanno che gi à
nel 1955 era pronto il progetto, con un grafic o
del piano delle autostrade e con questo erano
pronte le volontà e si sarebbe reperito anch e
il finanziamento per costruire queste nostr e
autostrade . Ebbene, siamo arrivati al 1961 e d
ancora stiamo discutendone . L'unica pre-
ghiera che perciò vorrei rivolgere alla Ca-
mera ed al Governo è di non far passar e
altro tempo inutilmente .

Non capisco perché si sia qui affermato ch e
non sia stata data la possibilità di presentar e
emendamenti : credo che questa possibilità vi
sia sempre . Ma deprecare che emendamenti
non si possano presentare lascia pensare ch e
con l'introduzione di emendamenti si voless e
ritardare l'approvazione della legge col do-
verla rinviare al Senato . Ora, se non esistono ,
come non esistono, questioni gravi, fonda-
mentali vorrei pregare che anche emenda-
menti, rilievi, obiezioni fossero risparmiati ,
perché il paese ha reale bisogno delle auto -
strade .

Ho qui poi sentito dire che vi sarebbero
provvedimenti più urgenti delle autostrade ,
come quelli che riguardano le abitazioni, l a
vita igienica della gente, provvedimenti d i
maggior portata sociale, ecc . Tutto ciò potrà
esser giusto, ma portare questi rilievi, al mo-
mento attuale, in opposizione a questa legge ,
potrebbe rappresentare non l'attuazione d i
provvedimenti che si reclamano, ma solo i l
fermo dei provvedimenti in discussione. Il
meglio, ripeto, è nemico del bene e, se ci
lasciamo affascinare dal meglio, non farem o
alcuna legge e non faremo perciò neppur e
quella per le autostrade .

Ricordo all'onorevole ministro che qual-
cuna di queste autostrade era sul punto di
essere fatta dodici anni fa a cura della Cass a
per il mezzogiorno, ma che poi preoccupa-
zioni e volontà campanilistiche l'hanno fatta
andare in fumo . Non vorrei che questo s i
ripetesse e confido che questo non sia, ono-
revole ministro l

Noi abbiamo tale attaccamento ai nostr i
paesetti o paesoni, che vorremmo che tutto i l
bene e tutto il buono passasse ad essi vicino ,
che li attraversasse, e magari che ogni ben e
si svolgesse dinanzi alla nostra casa. Così ,
quando si discute di un'autostrada, vi sono
le persone, i comuni, le province, le grandi ,
medie e piccole città, che tendono a dimo-
strare che la soluzione migliore consiste nel-
l'avviare quell'autostrada verso ì propri pa-
raggi . Ora vorrei pregare l 'onorevole mini-
stro di non ascoltare nessuno, ed anche nes-
suna persona politica, a qualunque parte ap-
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partenga, e di ascoltare invece intensamente
i tecnici del suo Ministero, perché gli dican o
qual è la migliore convenienza, qual è l a
migliore spesa, quale soluzione ci offre un a
maggiore rapidità e comodità di percorso .
Questi sono gli argomenti che devono guidare
il nostro Ministero : altrimenti, lo giudiche-
remmo debole e (vorrei dire una parola in u n
senso un po' curioso) eccessivamente politico .
La politica invero ha troppo spesso guastato
buone cose, più di rado la politica in sé e
per sé, più spesso la politica locale ed i poli-
ticanti locali .

Ora, onorevole ministro, la necessità d i
queste autostrade la comprendono tutti e no n
dobbiamo da questa tribuna soffermarci ad
illustrarla . Però vorrei segnalare una gross a
lacuna, una grossa maglia, che c'è nel centr o
d'Italia nella rete stradale d'Italia . Tale grossa
lacuna nella rete di strade si stende su un a
parte dell'Italia centrale, da Roma all'Adria-
tico, che è invero la parte più mancante d i
strade rotabili e strade ferrate italiane, la re-
gione che sfiora il Gran Sasso d'Italia . Quest a
situazione spiacevole mi spinge a domandar e
all'onorevole ministro di avere una partico-
lare premura per questa strada, che attraver-
serebbe una zona quanto mai povera, la qual e
vede la sua povertà ogni giorno aumentare ,
quasi in progressione geometrica, a causa
dello scarso reddito dell'agricoltura e di tutt e
le altre sue attività, a causa della gente ch e
abbandona la terra, ecc .

Contrariamente a quanto ho inteso _recen-
temente in quest'aula, penso che l'autostrada
dia vita ed incoraggiamento ad ogni attività e
possa costituire veramente una delle ragion i
di ripresa di una zona povera . Per questo mo-
tivo, vorrei pregare l'onorevole ministro di
andare diritto per la sua strada, senza ascol-
tare nessuna voce, neppure quella cli noi
politici .

ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-
blici . Nemmeno la sua ?

RIVERA. Ascolti la mia voce ,di oggi qui ,
per poi non ascoltare la voce di dopo, quella
che potrebbe traviare la voce di oggi, che
tuttavia non ci sarà . Dobbiamo qui ricordare
che il Senato, con un gesto simpatico, ha vo-
luto mantenere il grafico primitivo del 1955
per questa zona, rifiutando un altro grafico ,
che avrebbe probabilmente generato nuov e
discussioni e forse il rinvio della soluzione di
questo problema .

Si faccia dunque questa strada, che porti
i romani all'Adriatico, bellissimo e forse an-
che più adatto del Tirreno al riposo ed alla vil-
leggiatura !

Insieme con tante cose urgenti e social-
mente forse anche più urgenti, si faccian o
le autostrade; perché non è detto che una
iniziativa escluda le altre. Dicevano i latini :
unuml lacere et aliud non omittere . Il nostro
Ministero, dunque, faccia pure tante cose ,
ma non ometta di fare le strade, particolar-
mente nelle zone più « vuote », per le quali
vi sono grandi aspettative e grandi speranze
per il progresso civile ed economico del no-
stro paese . (Approvazioni) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Ivano Curti, il quale ha; presentato il
seguente ordine del giorno, firmato anche da-
gli onorevoli Borghese, Renato Colombo, Di
Nardo, Pigni e Zappa :

« La Camera,

considerata la necessità di non rendere
eccessivamente gravosa la utilizzazione dell e
autostrade e al fine di distribuire equamente
l'onere relativo in modo da tener conto sia
delle caratteristiche dei tronchi autostradali ,
sia delle categorie di utenti ,

invita il Govern o

ad adottare un sistema di tariffe differenziate
sia in ordine ai tipi di autostrade sia dell e
categorie di utenti e ciò con l'intento di acce-
lerare i tempi per la totale eliminazione del
pagamento dei pedaggi » .

L'onorevole Ivano Curti ha facoltà di par -
lare .

CURTI IVANO. Signor Presidente, onore -
voli colleghi, dobbiamo constatare con ram-
marico che anche in questo caso la maggio-
ranza e il Governo, per il modo come è stat o
presentato questo disegno di legge prima i n
Commissione e poi in aula, non ci dànno l a
possibilità di svolgere quel dibattito serio e d
approfondito che il tema meriterebbe . Non
può infatti esservi un dibattito serio quando
il Governo ha già deciso, ha fretta e dic e
che bisogna concludere . Questo sistema, che
viene adottato per tutti i più importanti pro-
blemi, non conferisce prestigio ad un Parla -
mento democratico .

Il mio gruppo ha già espresso il suo pen-
siero in un breve intervento fatto in Com-
missione . Noi riconosciamo che in questi ul-
timi dieci anni si è cominciato a fare qual -
cosa per affrontare il problema della viabilità ;
dobbiamo però ripetere che non siamo d'ac-
cordo con l'indirizzo seguito nell'attuazione d i
questo programma .

Nell'immediato dopoguerra, allorché i pro-
blemi urgevano, poteva essere scusabil e
l'adottare provvedimenti parziali e saltuari ;
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ma non è più consentito oggi, dopo che i l
periodo della ricostruzione è finito e sono
stati presi alcuni fondamentali provvedimenti .

Il problema della viabilità, a sedici anni
dalla fine della guerra, non può essere affron-
tato per settori o addirittura per comparti -
menti stagni . Non è concepibile che la Ca-
mera sia chiamata a discutere un piano de-
cennale per le autostrade, che prevede mi-
gliaia di chilometri di nuove costruzioni ,
senza che nemmeno ci si ponga il problema
del coordinamento tra lo sviluppo dei var i
mezzi di comunicazione. Finora si è proce-
duto disorganicamente nei vari settori della
viabilità e non si è provveduto all'indispensa-
bile coordinamento fra le comunicazioni stra-
dali, ferroviarie, aeree, marittime e fluviali ;
ognuno di questi settori ha operato per pro -

' prio conto, con le conseguenze che è facile
immaginare .

Questa disorganicità della politica del Go-
verno nel settore delle comunicazioni è con -
fermata dalle notizie diffuse in questi giorni ,
ed alle quali ha testé accennato anche il col -
lega Busetto, relativamente alla presentazione ,
da parte del professore Saraceno e di altr i
studiosi, di un programma di opere straordi-
narie per l'ammodernamento ed il potenzia-
mento della rete ferroviaria nazionale . Di que-
sto programma nulla ancora, almeno ufficial-
mente, sa il Parlamento, anche se forse qual-
che nostro collega, di noi più vicino al Go-
verno (non mi si accusi di malignità . . .), ne
è già al corrente.

Ebbene, noi siamo chiamati ad esprimere
un giudizio sul piano autostradale senza es-
sere a conoscenza del contenuto del rapport o
per la sistemazione delle ferrovie elaborat o
dal professore Saraceno .

Per il settore delle autostrade sono già stat i
presi altri provvedimenti : la legge n. 423 per
la costruzione del primo lotto delle autostrad e
e per la viabilità minore ; la legge n. 126 per
la sistemazione ed il passaggio alle provinc e
dei 50 mila chilometri di strade intercomu-
nali e comunali ed anche di qualche strad a
costruita dai grandi consorzi di bonifica; la
legge n. 904 per la sistemazione delle strad e
statali e per l ' integrazione del primo pro-
gramma di autostrade.

Non sappiamo che cosa abbia speso l a
Cassa per il mezzogiorno per la viabilità . Sap-
piamo che questi provvedimenti, presi a di -
stanza di anni e in diverse forme, hanno com-
portato per lo Stato italiano una spesa d i
565 miliardi ed hanno permesso o permette -
ranno la completa realizzazione di opere per
575 miliardi . Per il meridione si è avuto

il provvedimento straordinario della Cassa per
il mezzogiorno ; per le zone del centro-nor d
l'istituzione di un'apposita cassa; per affron-
tare la crisi del settore agricolo la maggio-
ranza ha imposto al paese l'approvazione de l
« piano verde » ; in questi giorni il Parlamento
ha approvato la legge straordinaria per Na -
poli ; in passato fu approvata una legge stra-
ordinaria per la Calabria; è in elaborazione
un provvedimento straordinario per la region e
sarda; è in elaborazione – e speriamo di co-
noscerne presto l'impostazione – un pro-
gramma di riassetto di spese per il riordina-
mento del materiale ferroviario e per il rin-
novo del piano viario e per la manutenzion e
straordinaria, per oltre 1 .200 miliardi .

Per provvedimenti come quello della Cassa
per il mezzogiorno, la Cassa per il centro-
nord, la legge-stralcio per la Calabria, le di-
verse leggi per affrontare il problema dell a
viabilità del nostro paese, si ha un import o
totale di oltre 4 mila miliardi, che non son o
certamente una piccola somma, se la raggua-
gliamo alla rigidità delle entrate del nostro
bilancio .

Il nostro dissenso non è certamente sull e
cose che si sono fatte (acquedotti, scuole, stra-
de), né tanto meno sulle autostrade ; noi dis-
sentiamo sul fatto che i provvedimenti sian o
sempre presi singolarmente, senza una vi-
sione organica e di insieme ed inoltre sian o
troppo spesso parziali . Ed il guaio è che que-
sto sta diventando un sistema della nostr a
attività legislativa per affrontare i grossi pro-
blemi .

In questa sede stiamo discutendo un prov-
vedimento che, in fatto di spesa, è il più im-
portante che sia stato sottoposto all'esame del
Parlamento italiano in questo dopoguerra, in
quanto con esso viene disposta una spesa d i
1 .200 miliardi . È vero che una cifra superiore
fu erogata per la Cassa per il mezzogiorno ,
ma sono occorsi quattro successivi provvedi -
menti per superare una simile somma .

Ora, pur non essendo noi contrari alla co-
struzione di autostrade, riteniamo che quest o
provvedimento andava inquadrato in un pian o
più organico e completo, nella visione di quei
problemi che debbono essere affrontati per
rimuovere le cause che determinano la de-
pressione di certe zone del nostro paese, biso-
gnose di incentivi . La costruzione delle in-
frastrutture fondamentali, come le strade e
le autostrade, l'ammodernamento della ret e
ferroviaria, lo sviluppo dei trasporti marit-
timi ed aerei, i problemi della navigazion e
fluviale, l'edilizia scolastica ed ospedaliera, la
costruzione di case popolari, sono problemi
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che non possono essere disgiunti gli uni dagl i
altri . 0 costruiamo le autostrade convinti d i
recare un reale contributo allo sviluppo dell e
zone percorse, oppure è inutile pensare a d
un'iniziativa del genere, se essa dovesse ser-
vire esclusivamente al turismo .

Ecco perché, arrivati a questo punto, no i
riteniamo che si poteva benissimo formular e
un piano di incremento delle infrastruttur e
fondamentali per lo sviluppo dell'economia
del paese, piano che avrebbe dovuto indicar e
molto chiaramente la politica di investimenti ,
che si intendeva seguire . Se così aveste agito ,
oggi noi saremmo qui non a discutere il prov-
vedimento per la costruzione di nuove auto-
strade, ma saremmo qui – come abbiamo sol-
lecitato a più riprese – a decidere la priorit à
degli investimenti che si dovrebbero fare se-
condo le esigenze che scaturiscono dalle ri-
chieste che provengono dal paese .

Questo argomento ci porta proprio all e
considerazioni che sono evidentemente legat e
ai fatti in relazione allo svilupparsi dei pro-
blemi .

Quando noi abbiamo discusso la legge
n. 423, anche in quella occasione abbiamo ri-
chiamato l'attenzione del Governo e della
maggioranza su due aspetti fondamentali de l
provvedimento, su due gravi lacune : il primo
aspetto concerneva il modo non organico in
cui veniva impostato il problema delle auto-
strade in riferimento all'intero sistema viario ,
cioè a tutte le altre strade di comunicazione
esistenti nel paese, con la conseguente limita-
zione dei mezzi che in quel momento si ave-
vano a disposizione; in secondo luogo, fa-
cemmo osservare che si poneva una grav e
questione della quale bisognava occuparsi se-
riamente, e cioè il problema dei pedaggi ,
dovuto alla esistenza di società concessionarie ,
pedaggi che, a nostro giudizio, non avreb-
bero dovuto essere pagati, tanto più che que-
sto sistema è adottato solo in pochissimi paesi .
Ora, quelle autostrade dovevano essere invece
controllate dallo Stato, dovevano essere co-
struite in forma differenziata in modo da po-
ter convogliare su di esse, a mano a mano ch e
venissero ultimate, tutto il traffico di una cer-
ta consistenza e, soprattutto, il traffico su
grandi distanze .

Noi abbiamo fatto due esperimenti : quello
delle vecchie autostrade, che per le loro ca-
ratteristiche hanno un traffico intensissim o
compreso quello degli autotreni pesanti, e
quello delle nuove autostrade idonee a sop-
portare un traffico ancora più pesante ed in-
tenso, ma che vengono scarsamente usate da i
grossi autotreni adibiti al trasporto delle

merci, appunto per gli . eccessivi pedaggi ch e

si sono voluti imporre.
Certo vi è stato un certo incremento del

traffico sulle autostrade rispetto a quello re-
gistratosi nei primi giorni della loro apertura ,
ma questo incremento non è stato quello che

si presumeva . Le tariffe indiscriminate hann o

cioè mantenuto sulle vecchie strade statali l a
stessa intensità di traffico che esisteva prim a
della costruzione delle autostrade .

Da ciò discendono due conseguenze . La
prima è che si verifica un maggior numer o
di incidenti mortali e gravi; la seconda, d i
carattere economico, è che il costo del tra -
sporto delle merci nel nostro paese, il qual e
ha un sistema di autotrasporti di merci ch e
è forse il più sviluppato d'Europa, non è di-
minuito, in quanto gli autotreni continuan o
a circolare sulle vecchie strade statali, dove
si verificano frequentemente ingorghi ed in-
cidenti . Non si è adattata, cioè, la viabilità
al traffico, ma il traffico alla viabilità . Si sono
sospesi i trasporti nei giorni festivi e si è
limitata sia la portata sia la velocità . Ma que-
sto non ha contribuito e non contribuisce a
diminuire il costo dei trasporti . Le autostrad e
fino a questo momento non hanno risposto
agli scopi che con la loro costruzione ci s i
erano prefissi . Il Governo deve affrontare de-
cisamente il problema della formulazione delle
tariffe differenziate, al fine di permettere ch e
gli autotreni percorrano nel maggior numer o
possibile le autostrade, senza diminuire l a
portata dei mezzi, le velocità ed i giorni d i
circolazione .

Un altro grave problema è quello della
viabilità minore . È vero che la prima legg e
è stata già approvata e che non vi è frett a
perché le province non hanno ancora comin-
ciato a spendere seriamente quello che è stat o
messo a loro disposizione, ma è anche vero ,
signor ministro, che la responsabilità non è
soltanto delle province ma anche di cert i
organi di controllo che mettono le ammini-
strazioni periferiche in una condizione di di-
sagio, soprattutto quando si tratta di formu-
lare programmi di lavoro che vengono sotto-
posti al loro preventivo giudizio . Come è stato
detto, occorrono altri 300 miliardi perché l e
province possano assumere a loro carico i
50 mila chilometri di strade comunali da si-
stemare e da rendere percorribili .

Un altro provvedimento che crea serio im-
barazzo è quello del passaggio delle strade
provinciali ali'« Anas » . Qualcuno scherzosa-
mente ha detto che si tratta di strade senza
padre, orfane . È vero : anche se non lo vo-
gliono, diventano dei figliastri tollerati per-
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ché non vi sarà nessuna amministrazione pro-
vinciale che prenderà l'impegno di spender e
un solo centesimo in loro favore .

Nessun provvedimento ha finora accennat o
alla situazione di disagio che si viene a crear e
tra il personale che oggi lavora nelle strade ,
specialmente quello adibito alla loro manuten-
zione. Indubbiamente, esiste il problema de l
collocamento di oltre 3 mila operai, dopo que-
sto trasferimento della gestione di tali auto -
strade. Nessuno però finora si è occupato d i
questo problema, la cui soluzione è lasciat a
alle amministrazioni .

Per chi ha una certa esperienza non v' è
dubbio che le cose si porranno in questi ter-
mini : la nuova società concessionaria che su-
bentrerà nella gestione delle autostrade dir à
che il problema del personale è estraneo agl i
impegni da essa assunti ed esigerà per l o
meno la più ampia discrezionalità . L' « Ana s
ha difficoltà ad assumere i cantonieri che ogg i
sono al servizio delle province per le strad e
che vengono statizzate . Le province, analoga -
mente, hanno difficoltà a riassumere i can-
tonieri .comunali . Però non è possibile igno-
rare questo problema, perché si creano vera -
mente delle situazioni di disagio in migliaia
di famiglie di lavoratori .

Altro aspetto che volevo sottolineare è
quello del costo del finanziamento . L'onore-
vole ministro sa che il finanziamento per con -
tributi trentennali è il più costoso . Non siamo
pertanto d'accordo su questo sistema e rite-
niamo che con le disponibilità finanziarie ch e
oggi esistono presso i grandi istituti di cre-
dito si sarebbe potuto benissimo affrontare i l
problema del finanziamento almeno come s i
era fatto per la legge n . 420 .

Abbiamo inoltre fatto presente e teniam o
a sottolineare che non è vero che la differen-
ziazione del concorso da parte dello Stato
rappresenti un onere differenziato per le so-
cietà concessionarie . Si fanno dei programmi ,
si stabiliscono delle norme per l'ammorta-
mento e lo Stato, se avrà gli elementi per
ritenere che il 3 per cento di concorso sia pi ù
giusto che il 4 o il 2, darà quel contributo ,
però sempre sulla base di un programma d i
ammortamento che dovrà dimostrare che i
conti torneranno : quindi chi avrà avuto i l
2 per cento avrà in concessione una strad a
con maggior traffico rispetto a chi ha avut o
il 4 per cento. Ad ogni modo vi è da augu-
rarsi che l'applicazione di queste norme av-
venga in modo diverso da quella della legge
sul credito alle piccole e medie industrie .

Mentre la legge n . 463 era molto precisa e
diceva che i contributi non potevano essere

superiori al 4 per cento dell'importo dell e
opere, in questa legge ci si limita a dire che
il contributo non potrà essere superiore a l
4 per cento del costo complessivo delle opere .
Dando un contributo annuale del 4 per cent o
per trent'anni, anziché il 40 per cento a fond o
perduto, se lo sconto delle annualità sar à
fatto ad un tasso del 7-7,20 per cento, il con -
tributo sarà del 58 per cento; se invece lo
sconto – come non è improbabile che avvenga
presso grandi istituti – sarà fatto al tasso de l
5,80-6 per cento, allora il contributo dello
Stato sarà del 64 per cento . Questa è un 'altra
delle misure che noi denunciamo, in quanto
non ci sembra accettabile .

Abbiamo un altro appunto da fare pe r
quanto riguarda la legge, e in modo partico-
lare l'articolo 17 di essa. Ricordo qui (e fu i
buon testimone di quella discussione) che i
colleghi Alessandrini e Ripamonti, del grup-
po dei deputati della Lombardia, insistetter o
presso l'onorevole Togni perché fosse finan-
ziato il raddoppio delle autostrade Milano-
`laghi e si desse inizio ai lavori . Ebbene, nel
momento in cui si discusse la legge di integra-
zione del programma autostradale, si esclus e
dal programma stesso quel gruppo di auto-
strade con la motivazione che esse erano au-
tosufficienti e che quindi avrebbero provve-
duto da sole ai lavori necessari, per cui lo
Stato non aveva bisogno di intervenire . Ora ,
nell'articolo 17 della legge si prevede la con-
segna alla società concessionaria delle auto -
strade Milano-laghi, - Milano-Brescia, Serra-
valle-Genova e Serravalle-Savona, attualmente
gestite dall'« Anas » . Questo modo di risolvere
i problemi ci rende un po' diffidenti, per cui
noi chiediamo in proposito una spiegazione ,
anche perché l' « Anas » ha sempre svolto
bene il suo lavoro (quando è giusto dare atto
di qualche cosa, noi siamo sempre pronti a
farlo), anche nei confronti di strade che era-
no state abbandonate dalle società concessio-
narie e delle quali ha assunto la gestione .
Non riteniamo giusto, pertanto, che vengano
tolte ad essa le autostrade migliori, più effi-
cienti, quelle di maggior traffico, senza aver e
espresso di fatto alcun giudizio sulla sua am-
ministrazione.

Si dirà che oggi l'« Anas » ha da assol-
vere altri compiti . Su questo possiamo anche
essere d'accordo; comunque facciamo rilevare
che facendo gestire direttamente dall'« Anas »
un certo numero di strade si sarebbe potuto di-
sporre di dati esatti sul costo di gestione delle
strade stesse, sui reali oneri di ammorta-
mento, ecc . In un articolo della vecchia legge
è detto che attraverso il controllo che lo Stato
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esercita esso si riserva di prelevare sugli util i
di gestione delle autostrade una somma che
non sarà inferiore al 5 per cento . Ora, se già
esiste questo strumento di controllo, non com-
prendiamo perché si sia sentito il bisogno d i
inserire l'articolo 17 per estromettere l'« Anas »
dalla gestione di questo gruppo di au-
tostrade .

Anche questa critica merita una risposta, i n
mancanza della quale non potete smentirc i
quando affermiamo che si continua a fare
la politica della socializzazione delle perdite
e della privatizzazione dei profitti .

Nella legge si dice che lo Stato dovrà ave-
re, attraverso una sua azienda, una parteci-
pazione non inferiore al 51 per cento . Non
avremmo niente da dire se l'altro contraent e
fosse un ente di diritto pubblico o una pub-
blica amministrazione, ma l'altro contraente ,
almeno per le nuove autostrade, è costituit o
da privati cittadini . In queste condizioni il
49 per cento del capitale azionario della so-
cietà (non del capitale investito per realiz-
zare quelle opere) è assolutamente eccessivo .
Questo è uno strano modo di costituire l e
società .

Queste le osservazioni che formuliamo al
disegno di legge, osservazioni fatte con l o
spirito che ci è consueto sulle cose che inte-
ressano seriamente il nostro paese. Il nostro
« no » non va alle autostrade : sappiamo che
dire no alle autostrade, vorrebbe dire di no
al progresso. Il nostro « no » va al modo co n
il quale è stato presentato il disegno di legge
ed al modo con cui si vuole imporre la su a
approvazione.

vero che al Senato vi è stato un dibattito ,
ma noi riteniamo che un dibattito debba av-
venire anche alla Camera . Il problema dell e
autostrade preoccupa non solo noi, ma anch e
molti colleghi della maggioranza . molto fa-
cile in occasioni come queste lasciarsi andare
a parole anche grosse ; è molto facile fare leva
su sentimenti che sono in ognuno di noi quan-
do ci si richiama a gravi ed importanti pro-
blemi insoluti, ma è altrettanto giusto, quand o
si affrontano problemi come questi, avere ef-
fettivamente la possibilità di discuterli con
tutto il tempo che i problemi stessi richiedono .

Noi impegnamo qui il bilancio dello Stato ,
per un lavoro che si protrarrà per un decennio
dalla fase iniziale a quella finale, e per un a
spesa di 40 anni, dato che si andrà avanti fin o
all 'esercizio 1998-99. E il più grosso provvedi -
mento finanziario che il Parlamento abbi a
preso, ma esso solleva problemi di collega -
mento e di coordinamento con altri settori ,
soprattutto quello dei trasporti e della via-

bilità. Ho detto in Commissione che le auto -
strade hanno una loro validità (e dobbiam o
impegnarci perché questa validità abbiano )
quando il loro rendimento diventa immedia-
to o si accelera per trasformarsi in un inve-
stimento produttivo anche in altri settori .
chiaro quindi che, quando parliamo di coor-
dinamento con la viabilità e i trasporti, no n
siamo d'accordo con il relatore di maggioran-
za che afferma che il problema della viabi-
lità non si risolve occupandoci delle piccol e
arterie capillari . Le piccole arterie conducono
alle autostrade; e non si possono creare pro-
blemi di trasporto di merci e di cambiamento
di mezzi di trasporto da una strada all ' altra ,
come non si possono costringere gli automez-
zi a impiegare mezza giornata o più per av-
vicinarsi ad un'autostrada che consente d i
andare in due ore da Bologna a Milano. Bi-
sogna che tutto funzioni coordinatamente e d
è evidente che ciò non può essere fatto i n
un solo momento . Occorre del tempo e occor-
re un programma preciso .

Né si può ignorare l'altro importante pro-
blema delle ferrovie del nostro paese . La re-
sponsabilità non va certamente attribuita al
ministro Zaccagnini, però questo problema
esiste. V'è stata la guerra nel nostro paese ,
le nostre ferrovie hanno un materiale orma i
vecchio e scadente che non corrisponde più ,
nella sua grande maggioranza, alle esigenze d i
un traffico moderno e rapido . La rete ferro -
viaria ha bisogno di essere rinnovata . Quan-
do essa fu studiata non fu certamente tenuto
presente il problema dello sviluppo della via-
bilità. Oggi però la viabilità è sviluppata e
non si può ignorare questo problema in ordi-
ne a certi- servizi, in -ordine a certe distanz e
e in ordine al trasporto di determinate merc i
che costituiscono il 90 per cento dell'economi a
di certe zone del nostro paese . Non si può pen-
sare ad un'autostrada che- risolva, per esem-
pio, il problema del trasporto di tutto quant o
la regione siciliana produce in fatto di agru-
mi e di ortofrutticoli . Bisogna pensare, natu-
ralmente, anche a migliorare il funziona-
mento delle ferrovie .

Vi è poi il problema della navigabilità in -
terna, il problema degli aeroporti e il pro-
blema del collegamento con zone di svilupp o
che non sono state qui indicate . Ecco qui l a
lacuna, ecco una responsabilità che non pu ò
certamente essere attribuita alla nostra parte ,
perché su questa necessità di coordinament o
noi abbiamo sempre richiamato l'attenzione
del Parlamento e del Governo .

Il comitato di coordinamento per lo svi-
luppo regionale era uno strumento che poteva
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formulare un piano molto preciso . I comitat i
regionali di sviluppo, istituiti dall'allora mi-
nistro dei lavori pubblici, onorevole Romita ,
potevano, con il concorso dei comuni capoluo-
ghi di provincia, delle province, degli econo-
misti e dei tecnici delle regioni, affrontare i l
problema del coordinamento dello sviluppo
regionale per collegarlo a un grande piano
nazionale. La rete stradale va vista propri o
in questo quadro .

È per queste ragioni che noi non possi a
mo (e ce ne rincresce) approvare il disegn o
di legge . Sarebbe desiderabile poter essere
d'accordo, perché significherebbe che le cose
vanno meglio . Non è la prima volta che il
tempo ci ha dato ragione : non è escluso ch e
fra alcuni anni si riconosca, anche in que-
sto caso, di avere sbagliato . Noi vi invitiam o
tuttavia a tener presente le nostre osserva-
zioni. La rete autostradale del nostro paese
sarà veramente uno strumento importante e
decisivo per lo sviluppo dell'economia, s e
verrà realizzata in un quadro generale di
sviluppo delle attività economiche e delle in-
frastrutture fondamentali italiane .

Ciascuno di noi sente la necessità di pro -
spettare problemi che riguardano le proprie
zone . Io prospetto soltanto il problema di un a
delle più importanti arterie stradali, la Savo-
na-Ventimiglia . Tutti sanno che cosa rappre-
senti il turismo per quella zona. Non si può
ignorare questo tratto di strada così impor -
tante ! Sappiamo che gli automobilisti, quan-
do arrivano a Ponte San Luigi, devono sosta -
re per ore, addirittura per mezze giornate ,
a causa dell ' ingorgo che si forma. D'altr a
parte, la stessa via Aurelia è congestionata
da un traffico quanto mai intenso, per cui ri-
mane aperto il problema della viabilità li-
gure . Appunto sull'esigenza di prolungar e
fino a Ventimíglia l'autostrada della rivier a
attira l'attenzione del Governo il nostro or -
dine del giorno, che mi auguro venga accet-
tato dal ministro Zaccagnini .

. Le ragioni che ho prima illustrato, e che
saranno ribadite in sede di dichiarazione d i
voto da un collega del gruppo socialista, no n
ci consentono di dare il nostro assenso al
programma autostradale, così come è stat o
formulato e presentato al Parlamento . (Ap-
plausi a sinistra) .

Deferimento a Commissione .

PRESIDENTE . La IV Commissione (Giu-
stizia) nella seduta odierna ha deliberato di
chiedere che le seguenti proposte di legge,

già deferitele in sede referente, le siano asse-
gnate in sede legislativa :

GONELLA GIUSEPPE e MANCO : « Proroga del
termine di cessazione del regime vincolistic o
delle locazioni degli immobili di cui all'arti-
colo 2, lettera b), della legge 21 dicembr e
1960, n . 1521 » (3125) ;

ORIGLIA e Riccio : « Provvedimenti straor-
dinari per la cessazione del regime vincoli-
stico degli immobili destinati ad uso divers o
da quello di abitazione » (Urgenza) (3142) .

Se non vi sono obiezioni, rimane così sta-
bilito .

(Cos) rimane stabilito) .

Si riprende la discussione .

PRESIDENTE. f; iscritto a parlare l'ono-
revole Cruciani, il quale ha presentato il se-
guente ordine del giorno, firmato anche da-
gli onorevoli Roberti, Gefter Wondrich e D e
Michieli Vitturi :

« La Camera ,

ritenuta la necessità e l'urgenza di prov-
vedere alla sistemazione con caratteristiche
autostradali del tratto tra Roma e Venezi a
dell ' itinerario internazionale previsto dall a
Convenzione di Ginevra (Roma-Perugia-Ve-
nezia- Tarvisio-Vienna-Varsavia) ;

osservato che con il completamento in
corso dell'« autostrada del sole » e della vi a
Romea tra Venezia e Ravenna, resta da prov-
vedere alla costruzione del tronco centrale d i
tale arteria, in modo da assicurare il più ra-
pido e razionale collegamento fra Roma -
Terni-Perugia-Cesena-Ravenna ;

ricordato che la costruzione di quest o
tronco almeno fino a Cesena con caratteri-
stiche di autostrada libera a quattro corsi e
era previsto dal piano elaborato dall'I .R .I .
come parte essenziale della IV grande arteri a
longitudinale italiana insieme con la tirre-
nica, l'adriatica e 1'« autostrada del sole » :

considerato che la realizzazione di tal e
autostrada creerebbe per la prima volta, ad
un secolo dall'unità d'Italia, una grande ar-
teria di comunicazione diretta tra Roma e i l
Mezzogiorno da un lato, con Ravenna, Vene -
zia, la valle padana orientale, e le strad e
internazionali che dall'arco orientale si irra-
diano verso i paesi germanici, danubiani e
balcanici ;

considerato altresì che la stessa autostra-
da costituirebbe un potente incentivo pe r
l'economia di zone depresse (per il cui solle-
vamento lo Stato è notevolmente impegnato)



Atti Parlamentari

	

— 23562 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 21 LUGLIO 1961

come l'Umbria e la zona del delta padano ,
inserendole nella rete di grandi comunica-
zioni nazionali e internazionali, disponendole
in diretto collegamento con zone in espan-
sione come il mercato di Roma e le zone in-
dustriali di Ravenna e di Porto Marghera ,
e che in particolare, per quanto riguard a
l'Umbria, una tale realizzazione corrispon-
derebbe ai voti e alle attese unanimemente
espresse dalla popolazione e dalle sue demo-
cratiche rappresentanze, dopo la recente scel-
ta del tracciato per l'« autostrada del sole » ,
nonché agli impegni presi dal Governo anch e
in sede parlamentare ,

impegna il Govern o
a provvedere alla costruzione, a totale caric o
dello Stato, di una autostrada libera senza pe-
daggio, a due carreggiate e quattro corsie, sul
percorso Roma-Terni-Perugia-Cesena-Ravenn a
e Udine-Tarvisio » .

L'onorevole Cruciani ha facoltà di parlare .
CRUCIANI. Signor Presidente, onorevol i

colleghi, l'Italia del 1961 è tutta una fiori -
tura di « piani » . Il Parlamento ha già af-
frontato o sta per affrontare il piano per i
fiumi, per gli impianti sportivi, per l'agri-
coltura, per la scuola, per i telefoni, per l a
Sardegna, ecc . In varie regioni sono in cors o
di studio piani regionali di sviluppo econo-
mico ; presso i provveditorati alle opere pub-
bliche sono in fase di avanzata elaborazion e
i piani urbanistici regionali ; proprio in questi
giorni è stato preannunziato il piano per
le ferrovie, che però non è ancora a cono-
scenza della Camera .

Noi non siamo contrari, per principio, a
queste iniziative, convinti come siamo ch e
un'azione di pianificazione sia utile . Se il
programma per l'ammodernamento delle fer-
rovie fosse stato presentato con maggiore
tempestività, ad esempio, si sarebbero evitat e
realizzazioni o rammodernamenti che a di -
stanza di pochi anni si sono rivelati inutil i
e superati e che hanno rappresentato quindi
un improduttivo onere per l'azienda ferro -
viaria con tronchi da smantellare pochi ann i
dopo l ' inaugurazione, come è accaduto all a
Perugia-Tavernelle .

Noi siamo convinti, dunque, che i pian i
debbano essere fatti, a condizione che la pro-
grammazione da essi prevista sia coordinata ,
non episodica, né settoriale, fatta, cioè, di
compartimenti stagni corrispondenti ciascun o
ad una branca della pubblica amministra-
zione e che si ignorano a vicenda, procedend o
ciascuno per proprio conto, quando addirit-
tura non sono in contraddizione fra loro .

All'atto della presentazione del piano per
le ferrovie, il Governo ha annunziato la co-
stituzione di un comitato a livello ministe-
riale per il coordinamento dei trasporti ; in-

tanto, però, mentre stiamo discutendo d i
strade sappiamo che vi è un piano secondo
cui circa 6 mila chilometri dei 16 mila ch e
costituiscono la nostra rete ferroviaria do-
vrebbero essere eliminati . La logica vorrebbe
che il piano autostradale fosse coordinato con
tale programma, nel senso di supplire all e
necessità delle zone che verranno maggior-
mente danneggiate dalla soppressione dell e
ferrovie, in modo da determinare un'armo-
nica integrazione, anziché un'illogica con-
correnza, fra strada e rotaia .

Accade, invece, che le due iniziative pro-
cedano parallelamente, ignorandosi a vicen-
da, con la conseguenza che il piano auto -
stradale prescinde da altri aspetti dei tra-
sporti e dei traffici in genere con i quali do-
vrebbe, ovviamente, essere armonizzato .

Il programma autostradale, ad esempio ,
prescinde dalle infrastrutture portuali ed ae-
roportuali che con esso dovrebbero esser e
coordinate . Eguale constatazione va fatta pe r
i piani urbanistici, aventi lo scopo di inse-
rire gli impianti infrastrutturali, e soprat-
tutto le strade, negli insediamenti umani e
nel paesaggio delle zone attraversate . Molte
regioni stanno poi approntando piani che
dovrebbero tracciare le linee direttive del
loro sviluppo economico-sociale . Anche la co-
struzione delle autostrade dovrebbe essere na-
turalmente subordinata all'indicazione di tal i
direttrici, dalle quali non può prescindere .
È chiaro, infatti, che le autostrade assume -
ranno una funzione di attrazione economica
e quindi di incentivo in favore delle zone
attraversate, e viceversa di ostacolo allo svi-
luppo delle zone che vengono trascurate nel -
la costruzione della nuova rete .

Noi riteniamo che le autostrade si deb-
bano costruire : siamo, anzi, del parere ch e
se ne siano costruite e che se ne costrui-
scano troppo poche, ma poiché la costruzion e
delle autostrade è subordinata alla disponi-
bilità di mezzi finanziari, ci accorgiamo ch e
dobbiamo fare delle scelte, avallare dell e
priorità, senza avere gli elementi indispen-
sabili per poter valutare quanto siano giusti-
ficate quelle scelte, quanto siano utili dal
punto di vista generale quelle priorità : senza
sapere se, per avventura, altre scelte, altr e
priorità non emergerebbero da un coordinato
studio di tutti i problemi dei trasporti e de l
traffico, che si fondasse anche sui possibili



Atti Parlamentari

	

-- 23563 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 21 LUGLIO 1961

sviluppi economici ed urbanistici delle zone
interessate .

In alcuni casi, come in quello della « E . 7 » ,
di cui mi occuperò poi, la necessità dell a
costruzione di una arteria con carattere prio-
ritario è stata ampiamente dimostrata da
studi condotti con ammirevole spirito di ini-
ziativa da comitati, società, enti pubblici e
operatori privati, per un moto spontaneo che
è venuto dalla base, che è nato in Umbria ,
e di lì si è esteso in vaste zone d'Italia ; studi
sulle destinazioni dei traffici, sulle linee di
concentrazione dello sviluppo economico, sul -
le percorrenze dei veicoli privati e industriali ;
che hanno luminosamente dimostrato com e
la « E. 7 » sia tra le più utili, dal punto d i
vista regionale, nazionale e internazionale ,
tra quante autostrade sono in progetto .

Per il resto, nella quasi totalità dei casi ,
andiamo alla cieca . Studi del genere, ad ini-
ziativa del Governo, non risulta siano stati
compiuti, e non si è neppure provveduto ad
interpellare sul problema dei tracciati gli
enti, le camere di commercio, gli automobi l
club, gli enti provinciali per il turismo, i
sindacati, le organizzazioni economiche, l e
democratiche rappresentanze delle popola-
zioni e dei loro legittimi interessi . Questo nep-
pure quando si è trattato di decidere un pro-
blema di vasto interesse nazionale, che avev a
suscitato una accesa polemica nel paese, com e
quello del1'« autostrada del sole » . Tanto che
si è avuto l'assurdo di una decisione moti-
vata con l'interesse di popolazioni, che si
erano espresse, attraverso le loro legittim e
rappresentanze, nel senso esattamente op-
posto .

Ma – si dice – tutte queste consultazioni ,
tutti questi coordinamenti, richiederebber o
tempo mentre bisogna far presto. Certo, nes-
suno può negare l'urgenza di adeguare l a
rete stradale italiana allo sviluppo della mo-
torizzazione, che tende ad assumere caratte-
ristiche decisamente sempre più ampie . Ma
queste cose, rispondiamo noi, si sarebber o
ben potute fare prima, mentre, purtroppo ,
non furono fatte neppure nel senso di una
coordinazione interna limitata al solo settore
delle strade .

Anzitutto bisogna osservare, al riguardo ,
che in questo piano generale non si fa alcu n
cenno al gravissimo problema degli attraver-
samenti urbani, che diviene di giorno in gior-
no più tragico. Prospetto al ministro la ne-
cessità di affrontare il problema dei grand i
anelli che fanno o faranno perno a Bologn a
ed anche a Terni . Gli enti locali non pos-
sono assolutamente sopperire a quelle che

sono le necessità programmate . D'altra parte
noi sappiamo che molto del rallentament o

del traffico è legato, purtroppo, proprio a
questo problema degli attraversamenti . La so-
luzione che riguarda Terni è già in program-
ma da tempo per l'importo di circa un miliar-
do e mezzo, ma gli enti locali non saranno
mai in condizione di affrontarla . Intorno al -
l'anello di Terni gravano la Flaminia, l'Ame-
rina, la Valnerina, la 3-bis, la 79, tutte strade
statali importanti e piene di traffico : per at-
traversare Terni si impiegano 30 minuti ,
quelli guadagnati per il rammodernament o
delle strade che vi fanno capo .

Va anche rilevato che l'assoluta maggio-
ranza degli autoveicoli sono concentrati ne i
grossi centri urbani, dove vi sarebbe bisogno ,
quindi, di strade per lo scorrimento del traf-
fico intorno ai centri, di arterie sopraelevate
e sotterranee, di incroci in piani sfalsati, d i

autosili e parcheggi sotterranei, e così via :
tutte cose che possono essere realizzate solo
se lo Stato si assumerà l ' onere della risolu-
zione di questi problemi, che poniamo uffi-
cialmente all'attenzione del ministro e de l
Governo .

Per quanto riguarda la viabilità extra-ur-
bana, alla quale il piano si limita – ed a
nostro avviso è un errore – è prevista la co-
struzione di un 'autostrada senza pedaggio a
cura dell'« Anas » (la Salerno-Reggio Cala-
bria) ; di alcune autostrade a pedaggio, da
affidarsi all'I .R.I . ; e di altre autostrade d a
affidarsi ad enti pubblici e privati che ne
facciano richiesta, e che non sono determi-
nate nemmeno nelle direttrici di massima .
Perché questa distinzione ? Perché questa di-
scriminazione ?

Noi vorremmo conoscere le precise line e
della programmazione relativa alle costru-
zioni stradali e autostradali diverse da quell e
che saranno realizzate dall'I .R.I. e dat-
i'« Anas » : non si può approvare la « terz a
legge sulle autostrade », che tra l'altro si
qualifica « piano », senza essere in possesso
di tutti gli elementi necessari; ciò anche per-
ché, in futuro, non avvengano quelle modi -
fiche che con la scusa di nuove esigenze o
mutamenti di carattere tecnico maschere -
ranno spesso interessi politici particolari o ,
peggio, personali .

L'I .R.I . aveva fatto un suo piano elabo-
rato da un comitato di esperti presieduto dal
professor Saraceno; piano che fu presentato
nella primavera del 1960, con molta pubbli-
cità, dall'amministratore delegato della so-
cietà concessionaria dell'autostrada del sole,
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ed è altrettanto noto che in Italia sono a buo n
punto gli studi per la realizzazione di un'au-
tostrada da Tarvisio a Venezia . Questa auto -
strada, a Palmanova, si diramerà con un
braccio verso Trieste, costituendo il segment o
meridionale dell'altra grande congiungente
europea Stettino-Praga-Tarvisio-Trieste .

Tra Venezia e Ravenna, nella zona de l
delta padano, procede, seppure faticosamente
– e non raccomanderemo mai abbastanza di
accelerarne i lavori – la ricostruzione dell a
Romea con caratteristiche 'di grande arteria
'di comunicazione . E poiché all'altro capolinea
di Roma progredisce rapidamente la costru-
zione del tronco centrale dell'« autostrada de l
sole », si tratta di partire da questo tronc o
centrale e di raggiungere Ravenna, attraver-
so un percorso quasi tutto pianeggiante lungo
la valle tiberina umbra, valicando l'Appenni-
no in quel valico di monte Coronaro che è uno
dei più agevoli dell'intera catena .

Molteplici ragioni di carattere tecnico, geo-
grafico ed economico, consiglierebbero di far
partire questa autostrada dadi'« autostrada de l
sole », a nord di Roma, dalla località di pass o
Corese, anziché da quella di Magliano Sa-
bina, per seguire poi il più agevole, dirett o
ed utile tracciato per Configni, Terni, Todi ,
Perugia, città di Castello, Sansepolcro, Ce-
sena, Ravenna .

Riallanciandosi ali'« autostrada del sole »
a passo Corese, tra l'altro, l'autostrada, oltre
che realizzare un percorso più facile di quell o
per la stretta impervia valle del Nera, valo-
rizzerebbe una vasta zona della Sabina, cor-
rispondendo alle attese di quelle laboriose e
trascurate popolazioni, che proprio a passo
Corese vorrebbero veder confluire l'altra au-
tostrada che per Rieti-Antrodoco raggiunger à
l'Adriatico : l'Adriatico marchigiano per Ac-
quasanta, Ascoli, Porto d'Ascoli, e l'Adriatic o
abruzzese per l'Aquila, Teramo, Giulianova e
Pescara .

Comunque, quale che sia per essere il trac-
ciato definitivo, con la costruzione di quest o
tronco dell'itinerario internazionale « E . 7 »
avremo anche completato la quarta arteria lon-
gitudinale italiana, che verrà a collegare Rom a
ed il Mezzogiorno con l'Umbria, la Romagna ,
il Veneto, e la raggiera di grandi strade inter -
nazionali che si irradiano dall'arco alpin o
orientale verso i paesi germanici, danubian i
e balcanici .

Ad opera compiuta, questa nuova arteri a
accorcerà di oltre 60 chilometri il percorso
automobilistico Venezia-Roma, e soprattutt o
costituirà, finalmente, una strada diagonal e
di collegamento, finora inesistente, tra il ver -

sante dell'alto Adriatico, con le sue zone indu-
striali e le sue famose località balneari, ed i l
versante del medio Tirreno, collegando tr a
loro, e con la rete internazionale, regioni com e
il Veneto, la Romagna e l'Umbria, e raccor-
dandole a loro volta con le regioni del sud, ch e
in questa arteria troveranno la migliore e
più diretta congiunzione con la valle padan a
orientale e' con l'Europa centro-orientale .

In vista di tali considerazioni, il ricordato
piano autostradale I .R.I . prevedeva un'auto-
strada libera a quattro corsie, che si distaccava
dall'autostrada del sole a nord di Roma, i n
località Magliano Sabina, e di lì attravers o
Narni-Todi-Perugia-Città di Castello raggiun-
geva Cesena. Questa autostrada, secondo i l
piano I .R.I . non avrebbe dovuto essere gra-
vata da pedaggi, esattamente come la Salerno -
Reggio Calabria, prevista dall'articolo 15 de l
disegno di legge n. 3088 che stiamo esami-
nando .

Chiediamo, appunto, al Governo di realiz-
zare questa arteria secondo i criteri del pian o
I .R.I . e cioè con caratteristiche autostradali :
di autostrada aperta, vogliamo dire, a due
carreggiate separate da siepe centrale sparti -
traffico, per complessive quattro corsie ; e
senza oneri di pedaggio, e quindi a totale ca-
rico dello Stato. Sarebbe, infatti, antiecono-
mico costruire questa strada a tre corsie, pe r
doverla successivamente allargare ; quando ,
poi, l'estrema pericolosità delle strade a tr e
corsie, denunciata recentemente anche dal mi-
nistro, le ha fatte mettere al bando nella mag-
gior parte dei paesi automobilisticamente pro-
grediti .

In Germania, chiamano le strade a tr e
corsie « strade della morte » e le hanno ban-
dite dai futuri programmi ; e quando in Itali a
si è accennato, qualche mese fa, ad inserir e
}n modo organico in questo piano autostradal e
la costruzione di strade a tre corsie, per l e
quali si era poco felicemente coniato il ter-
mine di « superstrade », si è avuta una ver a
e propria sollevazione dei tecnici e lo stess o
ministro Zaccagnini ha manifestato le sue per-
plessità; finché il Senato non ha tolto la
dizione di « superstrade » – e, speriamo, co n
la dizione anche il concetto – dal piano ch e
stiamo esaminando .

Quando l'Umbria fu sopraffatta nell a
scelta del tracciato dell' « autostrada del sole » ,
tra le cose promesse vi fu questa arteria . Anzi ,
per la verità, si parlò, in quella occasione ,
di due superstrade, in quanto vi era compresa
anche la Grosseto-Siena-Arezzo-San Sepolcro-
Città di Castello-Acqualagna-Fano . Quest'ul-
tima superstrada, prevista nel testo del dise-
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ed è altrettanto noto che in Italia sono a buo n
punto gli studi per la realizzazione di un'au-
tostrada da Tarvisio a Venezia . Questa auto -
strada, a Palmanova, si diramerà con un
braccio verso Trieste, costituendo il segment o
meridionale dell'altra grande congiungent e
europea Stettino-Praga-Tarvisio-Trieste .

Tra Venezia e Ravenna, nella zona de l
delta padano, procede, seppure faticosament e
– e non raccomanderemo mai abbastanza d i
accelerarne i lavori – la ricostruzione dell a
Romea con caratteristiche di grande arteri a
di comunicazione. E poiché all'altro capoline a
di Roma progredisce rapidamente la costru-
zione del tronco centrale dell' « autostrada de l
sole », si tratta di partire da questo tronco
centrale e di raggiungere Ravenna, attraver-
so un percorso quasi tutto pianeggiante lung o
la valle tiberina umbra, valicando l'Appenni-
no in quel valico di monte Coronaro che è uno
dei più agevoli dell'intera catena .

Molteplici ragioni di carattere tecnico, geo-
grafico ed economico, consiglierebbero di fa r
partire questa autostrada dadi'« autostrada de l
sole », a nord di Roma, dalla località di pass o
Corese, anziché da quella di Magliano Sa-
bina, per seguire poi il più agevole, dirett o
ed utile tracciato per Configni, Terni, Todi ,
Perugia, città di Castello, Sansepolcro, Ce-
sena, Ravenna .

Riallanciandosi all'a autostrada del sole »
a passo Corese, tra l'altro, l ' autostrada, oltr e
che realizzare un percorso più facile di quell o
per la stretta impervia valle del Nera, valo-
rizzerebbe una vasta zona della Sabina, cor-
rispondendo alle attese di quelle laboriose e
trascurate popolazioni, che proprio a passo
Corese vorrebbero veder confluire l'altra au-
tostrada che per Rieti-Antrodoco raggiunger à
l'Adriatico : l 'Adriatico marchigiano per Ac-
quasanta, Ascoli, Porto d'Ascoli, e l'Adriatic o
abruzzese per l'Aquila, Teramo, Giulianova e
Pescara .

Comunque, quale che sia per essere il trac-
ciato definitivo, con la costruzione di questo
tronco dell ' itinerario internazionale « E. 7 »
avremo anche completato la quarta arteria lon-
gitudinale italiana, che verrà a collegare Roma
ed il Mezzogiorno con l 'Umbria, la Romagna ,
il Veneto, e la raggiera di grandi strade inter-
nazionali che si irradiano dall'arco alpino
orientale verso i paesi germanici, danubian i
e balcanici .

Ad opera compiuta, questa nuova arteria
accorcerà di oltre 60 chilometri il percorso
automobilistico Venezia-Roma, e soprattutto
costituirà, finalmente, una strada diagonal e
di collegamento, finora inesistente, tra il ver-

sante dell'alto Adriatico, con le sue zone indu-
striali e le sue famose località balneari, ed il
versante del medio Tirreno, collegando tr a
loro, e con la rete internazionale, regioni come
il Veneto, la Romagna e l'Umbria, e raccor-
dandole a loro volta con le regioni del sud, ch e
in questa arteria troveranno la migliore e
più diretta congiunzione con la valle padan a
orientale e' con l'Europa centro-orientale .

In vista di tali considerazioni, il ricordato
piano autostradale I .R.I . prevedeva un'auto-
strada libera a quattro corsie, che si distaccava
dall'autostrada del sole a nord di Roma, in
località Magliano Sabina, e di lì attravers o
Narni-Todi-Perugia-Città di Castello raggiun-
geva Cesena. Questa autostrada, secondo i l
piano I .R.I . non avrebbe dovuto essere gra-
vata da pedaggi, esattamente come la Salerno-
Reggio Calabria, prevista dall'articolo 15 del
disegno di legge n. 3088 che stiamo esami-
nando .

Chiediamo, appunto, al Governo di realiz-
zare questa arteria secondo i criteri del piano
I .R.I . e cioè con caratteristiche autostradali :
di autostrada aperta, vogliamo dire, a due
carreggiate separate da siepe centrale sparti-
traffico, per complessive quattro corsie ; e
senza oneri di pedaggio, e quindi a totale ca-
rico dello Stato . Sarebbe, infatti, antiecono-
mico costruire questa strada a tre corsie, per
doverla successivamente allargare ; quando,
poi, l'estrema pericolosità delle strade a tr e
corsie, denunciata recentemente anche dal mi-
nistro, le ha fatte mettere al bando nella mag-
gior parte dei paesi automobilisticamente pro-
grediti .

In Germania, chiamano le strade a tre
corsie « strade della morte » e le hanno ban-
dite dai futuri programmi; e quando in Itali a
si è accennato, qualche mese fa, ad inserire
in modo organico in questo piano autostradale
la costruzione di strade a tre corsie, per l e
quali si era poco felicemente coniato il ter-
mine di « superstrade », si è avuta una ver a
e propria sollevazione dei tecnici e lo stess o
ministro Zaccagnini ha manifestato le sue per-
plessità; finché il Senato non ha tolto l a
dizione di « superstrade » – e, speriamo, con
la dizione anche il concetto – dal piano che .
stiamo esaminando .

Quando l'Umbria fu sopraffatta nell a
scelta del tracciato dell'« autostrada del sole » ,
tra le cose promesse vi fu questa arteria . Anzi ,
per la verità, si parlò, in quella occasione ,
di due superstrade, in quanto vi era compres a
anche la Grosseto-Siena-Arezzo-San Sepolcro -
Città di Castello-Acqualagna-Fano. Quest'ul-
tima superstrada, prevista nel testo del dise-
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la nostra richiesta, se questa arteria non rea-
lizzasse veramente un optimum di armoniz-
zazione tra interessi particolari ed interess i
generali . Infatti, oltre all'Umbria ed alla Sa-
bina, essa giova proprio al Mezzogiorno, in-
teressato alla realizzazione di un collegament o
diretto tra Napoli e Venezia, che permetterà
un più rapido inoltro dei suoi prodotti vers o
i mercati . dell'Europa centrale ed orientale ; al
Mezzogiorno, dico, al quale sommamente
giova la realizzazione di ogni opera stradale
che raccorci la penisola, avvicinandolo ai mer-
cati del continente (e non a caso l'ordine de l
giorno che ho l'onore di presentare al riguard o
porta come seconda firma proprio quella di
un deputato di Napoli, l'onorevole Roberti) .

L 'arteria che stiamo illustrando giover à
anche alle Marche, che potranno farvi con -
fluire i loro traffici attraverso le numerose
strade trasversali dell'Appennino, collegan-
dosi a Roma ed al Mezzogiorno ; ed alla Ro-
magna, riportata alla funzione che è nel su o
nome di primo avamposto di Roma per i visi-
tatori che scendono dal nord ; e al Veneto, ch e
vi troverà lo sbocco verso l'Italia centrale ,
Roma ed il sud .

Siamo dunque tranquilli noi dell 'Italia
centrale di non fare del campanilismo, se sol-
lecitiamo la realizzazione di questa auto -
strada. Proprio per questo l'abbiamo chiesta
compatti, attraverso i voti unanimi espressi
dalla popolazione e dalle sue rappresentanz e
politiche e parlamentari, senza distinzione d i
parte, come l'onorevole ministro dei lavor i
pubblici ha potuto constatare anche dagli or-
dini del giorno presentati alla Camera in occa-
sione della recente discussione del bilancio
del suo dicastero, ordini del giorno che i l
ministro ha accettato come raccomandazione
e base di studio .

Noi dell'Italia centrale, come sapete, ab-
biamo subìto di recente la grossa delusion e
dell'approvazione di un tracciato per l'« au-
tostrada del sole » che non ha tenuto alcun
conto dei nostri interessi . Non tornerò su quel -
la decisione, che a nostro avviso è stata gra-
vemente errata, come l'avvenire si incariche-
rà di dimostrare, proprio perché non ha te-
nuto alcun conto della situazione economico-
sociale delle zone interessate. Ma proprio
quella decisione a nostro danno, dopo gli af-
fidamenti e gli impegni presi dal Governo
anche in sede parlamentare (si vedano le di-
chiarazioni fatte dal ministro dell'industri a
onorevole Colombo alla Camera, nel febbraio
1960, a chiusura del dibattito parlamentar e
sulla crisi economica umbra), ci dà ulteriore

titolo a chiedere questa autostrada, a parzial e
compenso del danno subito, e come parzial e
mantenimento delle molte promesse che an-
che al riguardo ci sono state fatte in questi
ultimi anni . Quando, infatti, gli organi go-
vernativi cominciarono ad orientarsi vers o
l'adozione del cosiddetto « tracciato dell e
valli », anziché del tracciato umbro-sabino ,
per il tratto Firenze-Roma dell'autostrada de l
sole », fu autorevolmente assicurato che l e
esigenze delle regioni interessate a quest o
secondo tracciato sarebbero state ugualmente
sodisfatte attraverso l'immediata costruzion e
di altra arteria autostradale, sulla direttrice
dell'itinerario internazionale « E . 7 ». Auto-
revoli fonti governative assicurarono, allora ,
che tale autostrada sarebbe stata realizzata
contemporaneamente, se non addirittura an-
ticipatamente, rispetto al tronco Firenze-Rom a
dell' « autostrada del sole », in modo da con-
temperare al meglio gli interessi delle zone
coinvolte nella nota polemica del tracciato .
Senonché, quando il piano I .R .I . passò al
vaglio del C .I .R., la Magliano-Cesena fu mi-
steriosamente depennata dalla stesura definì,
tiva del programma governativo ; ed alle ap-
prensioni manifestate dalle popolazioni inte-
ressate, si rispose che non si era ritenuto op-
portuno pregiudicare in qualche modo la de-
cisione definitiva del tracciato dell'« autostra-
da del sole » ! Ma quando, subito dopo, ven-
ne comunicata la scelta del « tracciato delle
valli », si annunciò che le esigenze delle zone
danneggiate sarebbero state sodisfatte, non
più con una autostrada, ma con una cosiddetta
« superstrada » (il vocabolo fu coniato in quel-
la occasione) da Magliano a Ravenna . Quan-
do il consiglio di amministrazione del-
I'« Anas », a corollario della precedente scel-
ta, concretizzò tali impegni in un « piano
per la sistemazione della viabilità in Umbria
e nell'alto Lazio », deliberò che l'anzidetta
superstrada fosse costruita ad unica careggia-
ta di metri 10,50 su tre corsie e che nella pri-
ma fase di attuazione ci si limitasse alla
realizzazione del tronco Magliano-Perugia .

Anche la costruzione di questo breve tron-
co, che in tali condizioni avrebbe per or a
una funzione esclusivamente locale, sembr a
tuttavia in alto mare. Anzitutto non è stato
preso alcun provvedimento straordinario per
finanziare i lavori, che pertanto dovrebbero
avvenire piano piano con i fondi ordinari del -
1'« Anas » . In secondo luogo, notizie di stam-
pa informano che la cosiddetta superstrad a
non partirebbe Ball'« autostrada del sole » a
Magliano Sabina, ma più a nord, ad Orte ,
conglobando il sua primo tratto con un tron-
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co non longitudinale, come il raccordo tra
Orte e Terni .

Ho già detto dei motivi che hanno indott o
i tecnici a scartare la soluzione a tre corsie,
ed il Senato ad escludere le cosiddette super-
strade dal piano che stiamo esaminando. Ag-
giungerò ora che, in conseguenza di ciò, nel -
la cartina della rete autostradale fondamen-
tale che era allegata alla relazione al piano
del senatore De Unterrichter, la maggior par -
te delle arterie già previste come superstrad e
nel programma C .I .R. risultavano trasfor-
mate in autostrade (così la Cagliari-Sassari -
Porto Torres, la Salerno-Potenza-Matera-Ta-
ranto, ecc .) ; mentre non era affatto compre-
sa la « E . 7 », sebbene nella relazione si ri-
conoscesse esplicitamente la necessità di co-
struire le autostrade secondo le direttrici sta-
bilite dalle convenzioni internazionali . La
pubblicazione della cartina allegata alla rela-
zione De Unterrichter, per quanto essa non
abbia valore ufficiale, ha suscitato vivo mal -
contento, costernazione ed amare reazioni in
tutte le regioni interessate alla « E . 7 ». Si è
infatti vista in essa la conferma di un orien-
tamento per cui l'Umbria sarebbe la sola re-
gione italiana del tutto esclusa dalla rete au-
tostradale .

Amiamo ricordare anche la scadenza di
un'altra cambiale : quella che è stata « fir-
mata » dall'onorevole Colombo nel dibattit o
sull'Umbria del febbraio 1960 con l'accogli -
mento degli ormai famosi dieci punti concer-
tati da tutti i gruppi e votati all'unanimità
dalla Camera ed accettati dal Governo . Que-
sto, onorevole ministro, ci dà un ulteriore ti-
tolo a chiedere questa autostrada, anche i n
considerazione del fatto che gli organi go-
vernativi ci hanno sempre assicurato ch e
a compensare i tracciati autostradali stornati
dall'Umbria si sarebbe provveduto al momen-
to della compilazione del piano autostradale ;
ma, come giustamente osservava questa mat-
tina l 'onorevole Delfino, questo piano non ri-
sponde a tutte le aspirazioni che erano legit-
timamente avanzate da più parti né alle as-
sicurazioni o promesse.

L'amministrazione provinciale di Perugia
ha fatto affiggere dovunque un significativ o
manifesto, con il titolo-commento : « L'Um-
bria non esiste » . La rete fondamentale auto-
stradale, secondo la cartina De Unterrichter ,
comprenderebbe oltre 8 mila chilometri di au-
tostrade, tra quelle esistenti, quelle da co-
struire in base a questo piano, e altri 2 .500
chilometri da costruire ancora successivamente .
Ebbene, anche dopo la realizzazione di un
così imponente programma, l'Umbria conti-

nuerebbe a non avere autostrade, unica e sola
tra le regioni d'Italia, e ad essere pertanto
tagliata fuori dalle grandi comunicazioni na-
zionali ed internazionali, che la sfiorerebber o
solo marginalmente. Con queste prospettive
gli umbri hanno toccato il fondo dell'ama-
rezza; si sono sentiti abbandonati !

Questo è il momento di riparare un po '
a tutto quello che è successo, e non solo ulti-
mamente ma ritornando anche ad un secol o
fa, quando, fu realizzata la ferrovia direttis-
sima Firenze-Roma che declassò il tracciato
già esistente attraverso Perugia, Foligno e
Terni .

Onorevoli colleghi, l'Umbria ha atteso fi-
n'oggi, nella calma e nell'ordine, conforme-
mente alle civilissime tradizioni del suo po-
polo, l'adempimento delle promesse di un de-
ciso intervento statale per toglierla dal suo
isolamento, per risollevare la sua economi a
dalla crisi in cui si dibatte, e per la quale
Parlamento e Governo assunsero precisi im-
pegni con la mozione votata all'unanimità
dalla Camera a chiusura del dibattito svoltos i
nel febbraio del 1960. Ora è venuto il momento
di mantenere quelle promesse, di adempiere
quegli impegni, realizzando nel contempo
un'opera di altissimo interesse nazionale e d
internazionale .

Per il coordinamento tra la legge, che no i
stiamo discutendo e le precedenti leggi 2 1
maggio 1955, n . 463 e 13 agosto 1959, n . 904 ,
si verranno a rendere disponibili dei fondi ,
che a norma dell'articolo 13, ultimo comma ,
del progetto approvato dal Senato, dovranno
essere utilizzati per la costruzione e la siste-
mazione di autostrade e di strade di grand e
comunicazione .

	

-
Ebbene, io ho presentato, insieme ad altri

colleghi di altre regioni, della Campania, de l
Veneto, dell'Italia centrale, e precisament e
con gli onorevoli Roberti, De Michieli Vittu-
ri, Gefter Wondrich, un ordine del giorno pe r
impegnare il Governo, utilizzando tali fond i
o quegli altri che esso riterrà più opportuni ,
essendo tecnicamente più idoneo a decider e
in materia, a provvedere alla costruzione a
totale carico dello Stato di questa strada co n
caratteristiche autostradali, libera da pedaggi ,
a due careggiate e quattro corsie, sul percor-
so Passo Corese-Terni-Perugia-Cesena-Raven-
na, e ciò con carattere di assoluta priorità .

BALDELLI . Dove dovrà passare nel trat-
to Terni-Perugia ?

CRUCIANI. La sua interruzione è molt o
opportuna, in quanto dimostra che in Umbri a
vi potrebbero essere molti altri interessi o
interessi contrastanti. Ed allora preciso che
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noi riteniamo che i lavori che sta eseguend o
l'« Anas » tra Terni e Foligno, che obbligh e
ranno di conseguenza l'« Anas » in forza de l

fortissimo traffico già rilevato a provvedere
anche al tratto Foligno-Perugia, verranno a
realizzare al centro dell'Umbria una strada
di grande comunicazione di metri 12,50, suf-
ficiente al traffico, la quale servirà anche ad
evitare discussioni e posizioni campanilistich e
e costituirà la strada umbra o mistica per ri-
petere una impostazione del presidente dell a
pro-Foligno avvocato Vinicio Mazzoli e de l
senatore Mario Cingolani . Pertanto riteniam o
di essere sodisfatti anche con l'autostrad a
Terni-Perugia realizzata passando per Todi .
Noi pensiamo, invece, che l'attuale sistema-
zione della Flaminia fino a Foligno non poss a
sodisfare. È ovvio, per altro, che non basterà
fermare la Flaminia a Foligno ; dobbiamo ar-
rivare subito al passo della Scheggia e quind i
fino a Fano. La sua tesi, onorevole Baldelli ,
di una trasversale Flaminia-Gubbio-3 bis che
ha trovato da tempo nel ministro considera-
zione ed anche possibilità di finanziament o
potrà diventare valida e la realizzazione utile .
Con queste realizzazioni insieme alla strada
dei due mari l'Umbria potrà cominciare a d
essere reinserita .

Ma torniamo all 'autostrada passo Corese-
Terni-Perugia-Cesena-Ravenna . Essa dovrà es-
sere realizzata, come dicevo, con carattere d i
assoluta priorità, per i seguenti tre ordini d i
motivi : a) per l'importante funzione che la
nuova arteria è destinata ad assolvere, per i l
traffico turistico e commerciale nazionale ed
internazionale ; b) per le urgenti necessità eco-
nomico-sociali delle zone depresse che andrà
ad attraversare; c) per elementari ragioni d i
giustizia e per il rispetto degli impegni d i
contemporaneità nella realizzazione, assunt i
con le popolazioni dell 'Umbria, della Sabina ,
delle Marche, della Romagna, del Veneto i n
sede di approvazione del « tracciato dell e
valli » per l'« autostrada del sole » .

Avremmo voluto, al riguardo, presentar e
degli emendamenti, persuasi come siamo che
valga anche la pena di perdere qualche setti-
mana prima dell 'approvazione della legge ,
facendola tornare al Senato, piuttosto che
commettere errori in una pianificazione ch e
pur investe i problemi di vita e di svilupp o
delle regioni d'Italia per molti decenni a ve-
nire, e che anche nelle semplici ripercussion i
finanziarie arriva ad impegnare i nostri bi-
lanci fino al 2000 .

Ma poiché non vogliamo essere propri o
noi a mettere intralci alla sollecita approva-
zione di questo piano, mentre d'altra parte

l'evidente orientamento della maggioranza

renderebbe inutile e velleitaria la presenta-
zione di emendamenti, abbiamo preferito pre-
sentare un ordine del giorno che impegna i l
Governo alla realizzazione dell'opera, esatta-
mente come se questa fosse inserita nel con-

testo stesso della legge. Abbiamo già discusso
su questo punto in Commissione e fuori, e d
abbiamo potuto constatare l'orientamento pie-
namente favorevole del Governo e della mag-
gioranza sul merito delle nostre richieste, pur -
ché il loro accoglimento non porti ritardo
nell'approvazione della legge .

Questo pericolo è evitato con la forma ch e
abbiamo scelto, e che è altrettanto impegna-
tiva per il fine che ci interessa, e cioè per l a
concreta realizzazione dell'opera . Sempre per
non frapporre nuovi ostacoli, non ci siamo
irrigiditi sulla questione del tracciato : ab-
biamo espresso la nostra ragionata preferenz a
per la soluzione di passo Corese e raccoman-
diamo al Governo di approfondirne lo studio ;
ma quello che ci interessa, ripeto, è che que-
sta autostrada venga realizzata, e realizzata
subito .

Per gli indicati motivi, noi insistiamo sul
nostro ordine del giorno, accettando il quale
la maggioranza ed il Governo non solo avran -
no diritto all'eterna riconoscenza delle popo-
lazioni umbro-sabine, da troppo tempo trawu-
rate e neglette (al punto che in queste zone, e
proprio per ragioni di risentimento autostra-
dale, si era ad un certo momento delineat o

l'orientamento di astenersi dalle manifesta-
zioni del centenario dell'unità d'Italia) ; ma
avranno anche contribuito ad avvicinare nord ,
centro e sud e a vivificare nel reciproco
contatto le rispettive economie : il che è opera
di valore e significato veramente unitari, i n
quest'Italia che la natura ha , fatto troppo
lunga perché le sue parti si possano omogenea -
mente ed armonicamente sviluppare senza ch e
un organico sistema di comunicazioni contri-
buisca ad unire gli sferzi di tutti i suoi figli .

I romani queste cose le avevano capite :
il mio augurio è che il nuovo piano auto-
stradale, anche se è nato male, cresca bene
e dimostri in quest ' anno centenario dell'unità
nazionale che queste cose le hanno final-
mente capite anche gli italiani del ventesim o
secolo . Così come io spero, che alla nostra
richiesta si possano associare nuovamente i
colleghi delle altre parti politiche, i qual i
virtualmente l'hanno già fatto in sede bi-
lancio dei lavori pubblici attraverso gli ordini
del giorno presentati dagli onorevoli Baldelli -
Radi-Malfatti e Caponi-Angelucci, cioè . dai
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deputati, appartenenti a tutti i gruppi politici ,
che rappresentano, con altri del nostro grup-
po, l'Umbria e la Sabina in questa Camera .
(Applausi a destra — Congratulazioni) .

Trasmissione dal Senato .

PRESIDENTE. Il Senato ha trasmesso i l

seguente disegno di legge, già approvato da
quella V Commissione, modificato dalla Ca-
mera dei deputati e modificato ancora dalla
V Commissione del Senato :

« Adeguamento di alcune voci della tariffa
annessa al decreto del Presidente della Repub-
blica 25 giugno 1953, n . 492, concernente
nuove norme sull'imposta di bollo, e conces-
sione di premi di operosità e per la scoperta e
la repressione di reati » (2860-B) .

Sarà stampato, distribuito e trasmesso all a
Commissione che già lo ha avuto in esame ,
nella stessa sede, con il parere della V Com-
missione .

(La seduta, sospesa alle 13,40, è ripresa
alle 16) .

Approvazioni in Commissione .

PRESIDENTE . Nelle riunioni di stamane
delle Commissioni in sede legislativa son o
stati approvati i seguenti provvedimenti :

dalle Commissioni riunite V (Bilancio e
partecipazioni statali) e XII (Industria) :

« Concessione di un contributo annuo di
lire 85 milioni, per tre anni a partire dal-
l'esercizio finanziario 1959-60, a favore del -
l'ente " Mostra d'oltremare e del lavoro ita-
liano nel mondo " in Napoli » (Modificato
dalla IX Commissione del Senato) (2326-B) ;

dalla I Commissione (Affari costitu-
zionali) :

« Adattamento del ruolo organico del per -
sonale delle « nuove costruzioni ferroviarie »
alle disposizioni concernenti lo stato giuridic o
del personale delle ferrovie dello Stato appro-
vato con la legge 26 marzo 1958, n . 425 » (Ap-
provato dalla VII Commissione del Senato )
(3138) ;

dalla VI Commissione (Finanze e te-
soro) :

« Adeguamento dell'indennità di alloggio
al personale dell'arma dei carabinieri, del
corpo della guardia di finanza, del corpo delle

guardie di pubblica sicurezza, del corpo degl i
agenti di custodia e del corpo forestale dell o
Stato » (Approvato dalla V Commissione de l
Senato) (3119) ;

« Esonero da imposizioni tributarie dei red-
diti minimi dei terreni » (Approvato dalla V
Commissione del Senato) (3189) ;

« Determinazione delle competenze al per-
sonale delle amministrazioni dello Stato in
servizio in territorio estero di confine co n
l'Italia (Francia, Svizzera ed Austria) » (Ap-
provato datila V Commissione del Senato )
(3136) ;

dalla XI Commissione (Agricoltura) :

BUCCIARELLI Duce' e FANFANI : « Ist1tii-
zione dell'Ente per la irrigazione della Va l
di Chiana e delle Valli Aretine » (1734), con
modificazioni e con il titolo : « Istituzione del -
l'Ente per la irrigazione della Val di Chiana ,
delle Valli contermini Aretine, del bacin o
idrografico del Trasimeno e dell'Alta Vall e
del Tevere umbro-toscana » ;

dalla IV Commissione (Giustizia) :

« Disposizioni relative al personale della
magistratura » (Modificato dalla II Commis-
sione del Senato) (1181-B) ;

GONELLA GIUSEPPE e MANCO : « Proroga del
termine di cessazione del regime vincolistico
delle locazioni degli immobili di cui all'arti-
colo 2, lettera b, della legge 21 dicembre 1960 ,
n. 1521 » (3125) ;

ORIGLIA e Riccio : « Provvedimenti straor-
dinari per la cessazione del regime vincolistico
degli immobili destinati ad uso diverso d a
quello di abitazione » (3142), in un testo uni-
ficato e con il titolo : « Modifiche alla legge 2 1

dicembre 1960, n . 1521 » (3145-3142) .

Annunzio di proposte di legge .

PRESIDENTE. Sono state presentate pro-
poste di legge dai deputati :

MACRELLI ed altri : « Completamento del
palazzo di giustizia di Forlì (3231) ;

AMODIO : « Trattamento economico degl i
impiegati della carriera esecutiva delle am-
ministrazioni dello Stato » (3232) ;

AMODIO : « Modifica al ruolo del personale
tecnico della carriera direttiva del Ministero
della marina mercantile » (3233) .

Saranno stampate, distribuite e, poiché
impgrtano onere finanziario, ne sarà fissata
in seguito la data di svolgimento .
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Trasmissione dal Senato.

PRESIDENTE . Il Senato ha trasmesso i l
seguente disegno di legge, già approvato dal-
la I Commissione della Camera dei deputat i
e modificato da quella I Commissione :

« Integrazioni e modifiche alle disposizioni
concernenti lo statuto degli impiegati civil i
dello Stato, approvato con decreto del Presi -
dente della Repubblica 10 gennaio 1957, n . 3 »
(2693-B) .

Sarà stampato, distribuito e trasmesso all a
Commissione che già lo ha avuto in esame ,
nella stessa sede, con il parere della V Com-
missione .

Si riprende la discussione .

PRESIDENTE . È iscritto a parlare l'ono-
revole Marchesi . Ne ha facoltà .

MARCHESI . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, il senatore De Unterrichter, esten-
sore nell'altro ramo del Parlamento della re-
lazione di maggioranza, ha scritto che le va-
lide ragioni ed i criteri che hanno determi-
nato il Governo alla presentazione di questo
disegno di legge sono chiaramente illustrat i
nella relazione governativa che l'accompagna .
Egli ha inoltre scritto che gli oppositori più
comprensivi riconoscono che il perfeziona -
mento della nostra rete stradale e autostradal e
è una necessità, ma sostengono che vi sono
altri problemi di maggiore attualità e citano
la sistemazione dei corsi d'acqua, la costru-
zione di scuole ed ospedali, la sistemazion e
delle ferrovie, il potenziamento dell'agricol-
tura, ecc . ; e fingono di ignorare – dice i l
relatore al Senato – i provvedimenti legisla-
tivi in corso di approvazione o pronti per la
discussione, che sono stati già predisposti da l
Governo proprio in questo settore specifico ,
nel quadro di un grande programma armonico
di sviluppo di attività da tempo studiato .

Dirò subito che, pur senza fingere di igno-
rare uno solo dei provvedimenti predispost i
dal Governo per gli altri specifici settori ac-
cennati – la cui sufficienza è ancora, per altro ,
da dimostrare – noi non riusciamo a darc i
conto delle incongruenze che ci si manifesta-
no appena si rifletta al modo in cui questa
legge è stata annunciata in Parlamento, recla-
mizzata nel paese e poi portata alla discussio-
ne del Senato prima ed ora di questa Camera .

Il Governo ha mostrato una incomprensi-
bile fretta di vedere approvato questo disegn o
di legge, come se qualcuno lo sollecitasse,

quasi ricordandogli i termini scaduti o in
via di scadenza. Altri provvedimenti più ur-
genti attendono da anni presso le Commis-
sioni . Questo, dopo sei mesi, >e già al termin e
del suo iter . Eppure, non si gatta di una leg-
ge di poca importanza ; si tratta di un vasto
piano in cui si investe la non irrilevant e
somma di oltre mille miliàrdi . Ci è' sembrato
anche che sotto il pretesto di risolvere un pro-
blema connesso con lo sviluppo della circola-
zione stradale, della motorizzazione, del tu-
rismo, ecc., il Governo abbia, con questo di -
segno di legge, fatto una scelta di fondamen-
tale importanza in ordine agli orientament i
che in futuro dovrà avere la politica dei tra-
sporti : ma che tale scelta esso abbia cercat o
in tutti i modi di sottrarre ad un approfondito
giudizio del Parlamento. Il Governo, in sed e
di programmazione, può fare tutte le scelt e
che ritiene convenienti, è nel suo diritto ; ma ,
una volta fatta una scelta, soprattutto se di
carattere impegnativo per il paese, esso h a
l'obbligo di sottoporla in termini chiari, sen-
za reticenze, al giudizio delle Camere, all e
quali compete, in via definitiva, di stabilire
se le scelte governative siano o no conformi
agli interessi nazionali .

Non è nascondendo le intenzioni, signor
ministro, o usando un linguaggio variament e
interpretabile che si facilita un responsabile
dibattito parlamentare . È proprio vero, com e
ha scritto il relatore per la maggioranza del
Senato, che le ragioni che hanno determinato
il Governo alla presentazione di questo di-
segno di legge sono tutte chiaramente illu-
strate nella relazione governativa ? O vi è
qualcosa che non si è detto o che, quanto
meno, non si è detto con sufficiente chiarezz a
riguardo a quel che il piano deve precostituire
nei disegni politici del Governo ? L'onorevole
Fanfani, come ricordava l'onorevole Busett o
questa mattina, nel suo discorso programma-
tico del 2 agosto dello scorso anno, affermò
che il Governo aveva già preso in attenta con-
siderazione un piano di sviluppo della rete
autostradale italiana persuaso che, nello sta -
dio storico presente, le autostrade nel nostr o
paese possono giocare il ruolo di volano e d i
incentivo che hanno svolto per tutta l'eco-
nomia nazionale le ferrovie nel secolo scorso .
L'immagine del volano è riaffiorata nell'in-
tervista televisiva concessa sull'argomento da l
ministro Zaccagnini .

Nelle parole del Presidente del Consigli o
fu eloquente la contrapposizione tra il nuov o
volano, le autostrade, ed il vecchio arnese ,
glorioso ma ormai fuori uso, che sono le fer-
rovie .
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Era da ritenere che a quell'accenno pro -
grammatico seguissero, al momento oppor-
tuno, dettagli precisi . La relazione a quest o
disegno di legge era il documento nel qual e
avremmo dovuto aspettarci di trovare i li-
neamenti della futura politica governativa, la
spiegazione delle scelte effettuate tra i var i
mezzi di trasporto e la dichiarazione di vo-
lontà del Governo di seguire d'ora innanzi ,
senza infingimenti, la strada ritenuta giusta .

Nella relazione non troviamo nulla di tutto
questo ; le linee politiche di prospettiva non
vengono esposte . Si afferma, nella relazione ,
che « la stessa organica politica della strad a
deve essere vista in collegamento con la poli-
tica dei trasporti ferroviari e con lo svilupp o
e potenziamento dei porti e delle loro attrez-
zature, nonché con la realizzazione delle co-
municazioni idroviarie che possono anche nel
nostro paese sodisfare notevoli esigenze di traf-
fico e comunicazione per alcuni tipi di merci .
L 'esigenza di una visione totale ed organic a
– continua la relazione – di tutta la politic a
dei trasporti e delle comunicazioni deve esser e
posta a base di ogni programma settoriale di
intervento e deve essere realizzata con le ne-
cessarie intese, collaborazioni e coordinament i
fra i diversi ministeri interessati » .

Tutto qui ! Ma si tratta di cose che si di -
cono già da anni e che non si sono mai fatte ;
ormai non hanno più alcun significato . Si è
rimasti nel vago e si sono adoperate espres-
sioni che non hanno più senso, destinate com e
sono a rimanere nella fase enunciativa .

Dobbiamo chiederci se per caso l'onore-
vole Fanfani non si sia pentito di essersi ab-
bandonato, nell'enunziare il suo programma ,
a fare una dichiarazione che, per essere trop-
po esplicita, poteva diventare pericolosa e
suscitare polemiche vivaci, se ripresa nella
relazione ad un testo legislativo . Il Governo
ha forse pensato che conta più preparare
concretamente il terreno alle scelte definitiv e
che non teorizzare sulle scelte stesse prim a
che esse diventino, nei fatti, irrevocabili .

Ma la Camera può consentire che un di-
segno di legge così importante, che investe
un settore dell 'economia nazionale, passi senz a
che il Governo abbia espresso il suo vero in-
tendimento, i suoi reali propositi riguardo
alla sorte di altri beni omologhi .di cui i l
paese oggi dispone e per i quali si sono re-
•centemente fatti e si stanno facendo tuttor a
notevoli sacrifici ? Certamente no.

Con questo disegno di legge si pone i n
opera quello che dovrà essere il nuovo vo-
lano, l'incentivo dello stadio storico presente .
Ma non ci si dice nulla del destino delle

ferrovie, non ci si prospetta come 'verrà in
pratica coordinata nei prossimi anni la coesi-
stenza dei due mezzi .

Quando parliamo delle ferrovie, onorevol e
ministro, parliamo di un'azienda dello Stato ,
che ha un patrimonio di oltre quattromil a
miliardi ; parliamo della più grande azienda
italiana, di un 'azienda che ha reso (giova
appena ricordarlo) servigi notevoli alla na-
zione per molti decenni e che ancora oggi
svolge un ruolo importante nella vita del
paese .

L'azienda esercisce 16 .382 chilometri di li-
nee, di cui 7.303 elettrificati . Dalla guerra l e
ferrovie furono semidistrutte ; nel 1945 ne f u
iniziata faticosamente la ricostruzione . Non
mi soffermo a considerare se la ricostruzione
fu eseguita bene o male : non è questa la
sede; prego solo i colleghi e l'onorevole mi-
nistro di prendere atto di alcuni dati .

Dal 1944-45 al 1959-60 lo Stato italiano ha
speso per investimenti patrimoniali ed opere
di ricostruzione nelle ferrovie 877 miliardi e
107 milioni e precisamente : 505 miliardi in
conto ricostruzione, 302 miliardi in conto pa-
trimoniale, 70 miliardi con la Cassa per i l
mezzogiorno . Le spese ,di rinnovamento e d i
manutenzione nel solo decennio 1950-60 son o
state di circa 777 miliardi di lire attuali . Le
linee elettrificate nell'anteguerra erano pari
a 4.856 chilometri ed al 30 giugno 1960 eran o
passate a 7.303 chilometri con un aumento
di 2.447 rispetto all'integuerra . Oltre 1'88 per
cento del traffico complessivo viene oggi ef-
fettuato a trazione elettrica .

Lo sforzo finanziario compiuto è stato, come
si vede, notevole ed impegna anche assai for-
temente il bilancio dello Stato ed, in partico-
lare, quello dell'azienda autonoma ferroviaria ,
che ha dovuto, negli anni scorsi, accollarsi ,
come spese di esercizio, spese che, in realtà ,
riguardano opere di costruzione ed il rias-
setto. di impianti distrutti o danneggiati dall a
guerra .

Il Parlamento nel marzo del 1958 approvò
la prima fase del cosiddetto piano quinquen-
nale per l'ammodernamento della rete, che
comprendeva un finanziamento a mezzo mutu i
di 125 miliardi e l'anticipata utilizzazione di
50 miliardi del bilancio ordinario . Nel 1959
vennero autorizzati finanziamenti per la se-
conda fase del piano per altri 150 miliardi e
anticipata l'utilizzazione di 25 miliardi su i
bilanci futuri . Si noti che il piano quinquen-
nale è ancora in via di attuazione e se ne pre-
vede la realizzazione completa per il 1962.

Nonostante tutto ciò, il problema ferro-
viario, si dice, è appena avviato a soluzione .
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L'infrastruttura dovrebbe essere perfezionat a
e ammodernata : 11.776 chilometri di linee ,
cioè il 72 per cento dell'intera rete, sono an-
cora a semplice binario ; di questi, 3 mila
chilometri rivestono notevole interesse, perch é
si sviluppano lungo itinerari principali, im-
pegnati da treni importanti e a lungo per -
corso . Si auspica il raddoppio della Genova -
Ventimiglia, del tratto a semplice binario del -
la Bologna-Venezia, della Venezia-Trieste ,
dell 'Ancona-Pescara-Sansevero, della tirre-
nica inferiore tra Vallo della Lucania e Gioi a
Tauro, della Messina-Siracusa e della Mes-
sina-Palermo .

Si parla dell'elettrificazione di altre linee ,
dell 'adeguamento degli , impianti di sicurezza
alla nuova tecnica, della copertura degli arre-
trati costituitisi nel rinnovamento dei binari ;
della sistemazione di numerosi impianti d i
stazioni giudicate ormai inadatte alle nuov e
esigenze del traffico .

Per quel che riguarda il materiale rotabil e
viene denunciata la carenza; rispetto alle oc-
correnze, di materiale per i treni viaggiator i
corrispondente a 160 mila posti . Ne sono oggi
complessivamente disponibili 676 mila e n e
dovremmo fra poco avere 835 mila. Il parco
merci dovrebbe essere in buona parte sosti-
tuito, poiché 36 mila carri hanno un'età supe-
riore ai 40 anni, mentre altri 25 mila rag-
giungeranno i 40 anni entro il prossimo de-
cennio. Si prevede inoltre una maggiore oc-
correnza di 14 mila carri, aventi caratteri-
stiche moderne per capacità e portata .

Il Consiglio dei ministri, nella seduta del
23 giugno, avrebbe approvato i provvediment i
per la sistemazione dell'azienda delle ferro -
vie. Si sarebbe previsto, a quanto abbiam o
saputo dalla stampa, tra l'altro, un impegno
di 800 miliardi di cui 500 dovrebbero esser e
spesi nei prossimi tre anni per consentire l'ac-
celeramento dei lavori e delle commesse all a
industria . Ci si è chiesti se gli 800 miliard i
previsti siano sufficienti . La risposta che am-
bienti autorevoli hanno dato è stata negat'va .
Tre tecnici incaricati dal Governo di studiare
le provvidenze da adottare per il risana -
mento dell'azienda farebbero ascendere le
somme occorrenti a 1200 miliardi circa . I l
consuntivo degli investimenti passati e gl i
impegni previsti per il futuro ci danno un a
chiara visione dello stato e delle esigenze del -
la nostra azienda ferroviaria .

Viene fatto di domandarsi, onorevole mi-
nistro, quale congruenza vi sia fra gli inve-
stimenti effettuati e programmati per le fer-
rovie e quelli che ci vengono prospettati con
questo disegno di legge . Si pretende che le

ferrovie rendano, che le ferrovie siano attive ,
e a mano a mano che esse si ammodernano ,
si elettrificano, si sviluppano, si costruiscono
autostrade parallele e si creano le condizion i
per la concorrenza più spietata dell'automo-
bilismo industriale nel trasporto viaggiator i
e nel trasporto merci .

Vorrei fornire alla Camera alcune cifre
circa lo sviluppo che hanno avuto negli ultim i
anni le autolinee extra-urbane . Nel 1960 i l
numero delle autolinee era di 10 .331, cioè
il 4 per cento in più del 1939 ; lo sviluppo
della rete era di chilometri 599.623, cioè i l
5,2 per cento in più rispetto all'anno prece -
dente . Gli autobus in servizio erano 16 .118 ,
l'uno per cento in più rispetto al 1959 . I dati
relativi agli autobus-chilometro (749 .321 .625
nel 1960) hanno avuto un incremento del 7
per cento rispetto al 1959 ; i viaggiatori-chi-
lometro sono stati 14 .659 .800.000, il 7,8 per
cento in più rispetto al 1959 ; i viaggiator i
trasportati sono stati 886 milioni, il 4 pe r
cento in più rispetto all'anno precedente . Si
noti : per i viaggiatori-chilometro l'aumento è
stato del 7,8 per cento, mentre per i viaggia-
tori trasportati si è avuto un aumento di ap-
pena il 4 per cento . Questo indica che non
è più vero neppure quello che si diceva fino
a qualche anno fa, cioè che questi erano ser-
vizi per le brevi distanze : ormai si tende a d
allungare anche le distanze dei servizi .

A queste linee dobbiamo aggiungere quell e
internazionali : 120 nel 1959, 135 nel 1960, con
un incremento del 12,5 per cento, con una
rete di 11.876 chilometri .

Faceva rilevare il senatore Florena al Se-
nato che per determinati itinerari tale incre-
mento fa nascere molte perplessità, giacch é
parallelamente esistono altri mezzi di tra -
sporto idonei (ferrovie) o si determina una
eccessiva intensità di autolinee, che crean o
posizioni di disagio economico nella gestione .

Potrei anche esaminare le caratteristich e
di queste autolinee ed i luoghi in cui esse s i
concentrano con maggiore frequenza, che
sono i luoghi più redditizi . Vi è non uno
sviluppo uniforme di autolinee, ma uno svi-
luppo ad isole : le autolinee tendono ad avere
l'autorizzazione all'esercizio nelle zone ch e
rendono di più nelle zone del nord e de l
centro .

Osservava già nel 1958 il senatore Corbel-
lini, esperto in materia ferroviaria : « Le do-
mande di concessione di nuovi servizi ven-
gono, in via generale, avanzate dagli impren-
ditori soltanto quando essi ne riconoscono l a
diretta convenienza economica . Ne deriva che
nelle zone fortemente depresse, prive di ade-
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guate comunicazioni stradali e senza quell e
ferroviarie, specialmente in montagna, anch e
dopo effettuati gli sforzi finanziari degli ent i
locali e dello Stato per la costruzione dell e
necessarie strade, i collegamenti a mezzo pub-
blico servizio di autolinee non vengono effet-
tuati come si dovrebbe o assolutamente non
vengono effettuati » .

Potrei citare tutta una serie di dati indi -
canti la frequenza nelle varie regioni di que-
sti servizi automobilistici ; ma ritengo di ri-
sparmiare alla Camera un 'elencazione che sa-
rebbe eccessivamente lunga .

Il parco nazionale di moto-autoveicoli ave -
va la seguente consistenza alla fine dello scor-
so anno 1960 : autocarri 287.689 con una por -
tata di quintali 5 .051 .386; rimorchi merc i
11 .292 con una portata di quintali 1 .018 .698 ;
questo per quanto riguarda moto-autoveicol i
in conto proprio. Per quanto riguarda moto-
autoveicoli in conto terzi abbiamo la seguente
consistenza : autocarri 109 .577 con una portat a
di quintali 4 .472 .321; rimorchi merci 27 .11 9
con una portata di quintali 3 .113 .810 .

Nel decorso anno, con decreto ministeriale ,
è stata attuata la liberalizzazione delle auto-
rizzazioni riguardanti i trasporti merci i n
conto terzi per autocarri di portata inferiore
a 50 quintali .

Se noi guardiamo i tracciati, più o meno
ufficiosi, delle autostrade già in esercizio e di
quelle da costruire vediamo che essi seguon o
in parallelo le linee ferroviarie di maggior
traffico .

Si spende per la ferrovia, si impegnan o
capitali ingenti, ma contemporaneamente s e
ne riduce l'utilizzo attraverso la creazione d i
un mezzo concorrente. La potenzialità dell a
rete non viene sufficientemente sfruttata .

L ' onorevole ministro mi consentirà di illu-
strare alcuni dati circa la potenzialità tecnic a
di alcune linee ferroviarie, dati che ho già
comunicato alla Commissione ma che ritengo
opportuno ripetere . La Bari-Foggia, per esem-
pio : potenzialità giornaliera in treni 138 ;
treni viaggiatori che mediamente la impe-
gnano : 43 ; treni merci 15; totale 58 . Impegn o
medio giornaliero nel mese di maggior traf-
fico (treni viaggiatori e merci) : 62. Sessan-
tadue contro 138 di potenzialità teorica .

La Pescara-Ancona : potenzialità 70 treni ;
impegno 30 treni viaggiatori ; 15 treni merci ;
impegno medio giornaliero nel mese di mag-
gior traffico 52. Cinquantadue contro set-
tanta .

La Faenza' Bologna : potenzialità 180 treni ;
impegno treni viaggiatori 50; impegno treni

merci 26; impegno medio giornaliero nel mese
di maggior traffico 103 . Centotré contro 180 .

La Pisa-La Spezia : potenzialità 140; im-
pegno treni viaggiatori 67; impegno tren i
merci 38; impegno medio giornaliero nel mese
di maggior traffico 120 . Centoventi contro 140.

La Roma-Orte : potenzialità 160; impegn o
treni viaggiatori 76 ; treni merci 38; nel mese
di maggior traffico 119 . Centodiciannove con-
tro 160 di potenzialità .

La Chiusi-Firenze : potenzialità 160; impe-
gno treni viaggiatori 95; treni merci 45 ; nel
mese di maggior traffico 147 . Centoquaranta -
sette contro 160 .

La Prato-Bologna : potenzialità 206 ; impe-
gno treni viaggiatori 71' ; merci 43; nel mese
di maggior traffico 125 . Centoventicinque con-
tro 206 di potenzialità .

Ella vede, signor ministro, soprattutto dove
corrono le grandi arterie e dove è lasciat o
libero il freno alla motorizzazione, quale. sia
la differenza fra la potenzialità teorica e quel -
la effettiva delle linee ferroviarie .

Sorge allora il problema della necessità at-
tuale di certi investimenti, della loro econo-
micità rispetto alla situazione presente, de l
loro vero scopo . Si è chiesto se una autostrada
sia utile o no . La risposta . è semplice . Un'au-
tostrada in linea astratta è da ritenersi utile .
Ma le spese si dividono in necessarie, utili e
superflue . Le spese necessarie hanno assoluta
precedenza sulle altre, le utili si fanno quan-
do siano fatte tutte le necessarie, le superflue
quando proprio non si sa più come spendere
il denaro; il che, almeno nella vita dei popoli ,
raramente accade .

In Italia non sono mancate in questo do-
poguerra neanche le spese superflue, super-
flue almeno con riguardo all'interesse gene-
rale. L'elenco di ciò che si doveva e potev a
fare prima delle autostrade è già stato fatt o
stamane dal collega Busetto e sarebbe super-
fluo ripeterlo .

Rimanendo sul terreno della stessa viabi-
lità, possiamo denunciare questa situazione
riguardante le strade secondarie del sud . In
Sicilia abbiamo 2 .496 chilometri di strade co-
munali contro i 16.094 chilometri del Pie -
monte, 15 .630 della Lombardia, 16 .503 del Ve-
neto . Andiamo a vedere sempre in Sicilia gl i
indici per mille chilometri quadrati di terri-
torio, troveremo 633 per il Piemonte, 657 per
la Lombardia, 898 per il Veneto, 97 per la Si-
cilia. Prendiamo un altro indice riferito a
cento mila abitanti : 581! chilometri per il Pie -
monte, 289 per la Lombardia, 497 per il Ve-
neto, 203 per la Sicilia . Il discorso potrebbe
continuare in riferimento alla Sardegna, alla
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Calabria, alla Basilicata, alle Puglie, agl i
Abruzzi ed alla stessa Campania . Queste son o
cose note al Governo . Ciò nonostante esso h a
scelto il programma autostradale, ne ha fatt o
il suo cavallo di 'battaglia . Ho parlato all'ini-
zio di una scelta politica che sì proietta vers o
l ' avvenire . Con questa legge implicitamente
si codifica l'indiscriminato sviluppo del mezz o
motorizzato come concorrente e sostitutiv o
della ferrovia .

Del resto, questo disegno di legge trova l a
sua base in uno studio dell'I .R.1 . In quello
studio era prevista – ella, onorevole ministro ,
lo saprà – in corrispondenza della costruzion e
di complessivi 6 mila chilometri di autostrade ,
la soppressione di 8 mila o 10 mila chilo -
metri di ferrovie . Tale soppressione costituiv a
quasi un presupposto delle conclusioni di quel-
lo studio in materia autostradale. Penso che
non sia nemmeno sperabile che il ministr o
ci dica se il Governo ha avuto presenti tutt i
gli elementi indicativi di quello studio e se il
sue silenzio odierno circa l'orientamento ge-
nerale sia determinato non da perplessità o
da poca chiarezza di idee, ma da preoccupa-
zioni che si spera 'di poter dissipare con i l
passare del tempo e con il consolidarsi d i
stati di fatto irreversibili .

È chiaro che, se così fosse, il problema
si farebbe serio . Esso verrebbe ad involger e
tutta la politica dei trasporti e non potrebb e
essere risolto da una discussione su un dise-
gno di legge, per giunta insufficientemente
motivato .

Qual è il destino delle ferrovie ? Quali gl i
orientamenti della politica dei trasporti ter-
restri che questo piano già viene a condizio-
nare ? Perché tanta fretta di approvare un
provvedimento di cui nessuno potrà dimo-
strarci l'urgenza e che aveva bisogno, per la
sua stessa importanza, della massima ponde-
razione e del più approfondito esame ? Mi s i
dirà che il disegno del 'Governo è manifest o
nei provvedimenti preannunciati dal Consi-
glio dei ministri e che non si può pensare ad
una larga smobilitazione 'ferroviaria quando
si stanziano 800 miliardi per completare l'am-
modernamento e per aumentare l'efficienz a
dell'azienda di Stato .

Mi si dirà che la strada e la rotaia po-
tranno convivere ed integrarsi armonicamente .
È facile obiettare che quello stanziamento d i
800 miliardi non dà, di per sé, alcuna garan-
zia; potrebbe essere lo schermo per una smobi-
litazione da attuarsi con gradualità . Quanto
alla possibilità di una convivenza dei due mez-
zi è legittimo dubitare che, con il disordin e
esistente, essa continui a sussistere nei termini

che l'hanno caratterizzata nel quindicenni o
decorso e che la caratterizzano oggi .

Come è noto, a tutti quei termini è pos-
sibile un riferimento assolutamente svantag-
gioso per le ferrovie e vantaggioso per l a
motorizzazione. Per avere un solo esempio ,
vorrei esortare i colleghi ad esaminare gl i
orari di certi treni e, in corrispondenza, gl i
orari di certe autolinee e a chiedere ai diret-
tori compartimentali delle ferrovie dello Stat o
quale sia la raccomandazione che viene lor o
fatta nel corso delle conferenze orarie : trove-
rebbero i colleghi forse una, non la sola be-
ninteso, delle ragioni per cui si lamentan o
4.400 chilometri di linee ferroviarie a traf-
fico decisamente deficitario, con coefficiente d i
esercizio superiore a 3, e molti altri chilo -
metri di linee a traffico scadente, con coeffi-
ciente di esercizio da i a 3.

Che la Fiat, la Pirelli, le società petroli-
fere, le grosse società d'autotrasporto eserci-
tino una massiccia pressione per orientare l a
politica dei trasporti verso una progressiv a
squalificazione delle ferrovie e una sempre
più accentuata valorizzazione della motoriz-
zazione industriale, credo sia chiaro a tutti .
È - comprensibile che i gruppi industriali in-
teressati cerchino in tutti i modi di consoli-
dare le fonti dei loro profitti, anche con dan-
no del tornaconto generale . Quello che è men o
comprensibile, anzi inconcepibile, è che l o
Stato lasci intristire un suo cospicuo patri-
monio per aderire alle pressioni di questi
gruppi .

Noi non vogliamo chiudere la porta al pro-
gresso, non diciamo che tutto debba rima-
nere perennemente immutato : l'intervento che
l'onorevole Busetto ha fatto stamane ha am-
piamente chiarito le posizioni del nostro
gruppo. Affermiamo però, con quel senso del-
la proporzione che ci auguriamo comune an-
che a molti colleghi di altri gruppi, che la
scelta che oggi il Governo fa è intempestiva e
inopportuna, non rispondente cioè alle neces-
sità attuali del paese. Questo disegno di legge
avrà prevedibili, dannose conseguenze sull o
stato dell'azienda 'ferroviaria e frustrerà gli
sforzi ed i sacrifici fin qui sostenuti dalla col-
lettività nazionale per avere una rete ferro-
viaria funzionale ed efficiente .

È anche per questo motivo che noi vote-
remo contro il disegno di legge . (Applausi a
sinistra) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Servello . Ne ha facoltà .

SERVELLO . Signor Presidente, onorevol i
colleghi, il mio intervento sarà breve, anch e
perché gli onorevoli Delfino e Cruciani hanno
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ampiamente dibattuto, a nome del mi o
gruppo, il problema delle strade .e delle auto -
strade .

Più volte, direttamente e indirettamente ,
trattando soprattutto della famosa sovrimpo-
sta sulla benzina che tanto gravò sulla com-
pagine ministeriale nel 1958, e più tardi in
varie circostanze, specialmente trattando del
turismo durante il dibattito sul bilancio ne l
1960, mi occupai dell'annosa questione dell e
nostre strade ordinarie. Ricordo per inciso
che coloro i . quali detenevano le leve di co-
mando nel nostro paese nel 1958 avevano so-
stenuto, fra le altre aberrazioni, il principi o
che l'aumento della tassa sulla benzina
avrebbe dovuto servire a fornire i fondi per
l'ammodernamento della nostra rete autostra-
dale .

Si voleva così introdurre nel medioevale
edificio del nostro sistema tributario l'altr o
criterio medioevale delle imposte di scopo ,
criterio finora rifiutato dalla nostra legisla-
zione e contrario ad ogni sano principio finan-
ziario. Ma, come è noto, in Italia, sotto quest o
regime, tutto è possibile . La rapacità cieca del
fisco non conosce né ragioni né limiti, e dop o
la breve schiarita del Governo Tambroni, che
ci fece sperare, ahimè, l ' istituzione di un si-
stema tributario chiaro ed onesto, onde egl i
fu a giusto diritto cacciato dal Governo, siamo
ricaduti nella mentalità del 1958, aggravata da i
nuovi balzelli inventati dalla fervida mente
dell 'onorevole senatore Trabucchi, fra i qual i
balzelli emergono per intelligenza e larghezz a
di vedute la soppressione dei sei mesi di esen-
zione finora concessi alle automobili nuove
dall'imposta, pur essa medioevale, di circola-
zione; e, più intelligente ancora, lo smisurat o
aumento della tassa sul porto d'armi, volta
evidentemente a favorire il partito comunista
e tutti i delinquenti professionali i quali, come
è noto, sono dal presente regime, unitamente
ai baldi allogeni dell'Alto Adige, autorizzat i
esplicitamente a portare armi di qualunque
specie ed a servirsene ad libitum. Solo le per-
sone non -schedate dalla polizia, che si azzar-
dino a domandare il permesso di porto d'arm i
per giustificate ragioni di difesa personale ,
debbono pagare i favolosi balzelli inventat i
dall'avvocato Trabucchi .

Infine il fisco, sgominato per un momento ,
non ha voluto lasciare la sua preda preferita ,
e cioè l'automobile, e nello stesso disegno d i
legge in esame l'articolo 22 stabilisce che da l
1° gennaio 1963 l ' imposta di circolazione non
solo non viene abolita, come per un moment o
si era sperato, ma viene addirittura aumentata
del 5 per cento .

Ad ogni modo, con i dati che altra volta h o
fornito e che oggi debbono considerarsi forte -
mente aumentati, resta inteso che l'automo-
bilismo italiano ha contribuito e contribuisce
alle entrate dell'erario con somme sensibil-
mente più forti di quanto il Ministero dei la-
vori pubblici, le province ed i comuni spen-
dano per le autostrade e per tutte le strade
e carrarecce esistenti in Italia .

Onorevoli colleghi, qui voglio confermare ,
poi, il criterio che ho già sostenuto altre volte .
Non bisogna lasciarsi ipnotizzare dalle auto-
strade. So bene che l'attuale disegno di legg e
non è che il completamento della legge Romita
sulla sistemazione delle strade ordinarie, m a
sta di fatto che la mentalità dominante ne l
Ministero dei lavori pubblici oggi sembra ri-
volta essenzialmente a favorire le costruzion i
di autostrade ed a trascurare la viabilità ordi-
naria che invece, in un paese a struttura geo-
grafica compartimentata come il nostro, ha
grandissima importanza . Le autostrade sono
indispensabili, ma, ripeto, debbono unire i
grandi centri nazionali e non pretendere di
sostituirsi alla viabilità ordinaria . assolu-
tamente inconcepibile costruire l' « autostrad a
del sole » e lasciare la via Emilia nelle condi-
zioni spaventose in cui oggi si trova, senza
cercare per lo meno di raddoppiarla .

L'autostrada si percorre con una velocità
minima di 120 chilometri e deve essere fatta
ed attrezzata per queste velocità, ma io ri-
cordo ancora una volta che il parco automo-
bilistico italiano comprende per più dell'8 5
per cento medie e piccole cilindrate, che son o
incapaci di sostenere tale velocità per più d i
mezz'ora . Le mie previsioni, del resto, si sono
subito avverate appena è stato aperto al traf-
fico il tratto Milano-Bologna e poi quello Bo-
logna-Firenze. La strada è stata costellata di
automobili immobilizzate dalle bruciature ai

cilindri per eccesso di velocità . Inoltre le auto-
strade quali sono state concepite in Italia non
servono certamente, come si esprime in un vol o
lirico il relatore al Senato, a far ammirar e
« l'inesauribile bellezza del nostro paesaggio ,
del nostro mare », ecc .

L'inesorabile nastro che si svolge sempr e
su due linee parallele per centinaia di chilo -
metri sotto un sole rovente e, proprio com e
volevano i visionari di Stresa, senza l'ombra
di un albero (poiché l'albero più vicino potr à
essere piantato solo a 10 metri di distanza dal-
l'orlo esterno) costituirà un elemento di op-
pressione e di noia per lo sventurato turista
che viene in Italia per cercarvi le pittore-
sche impressioni che ha letto nei classici rac-
conti di viaggio in Italia di Goethe e di Sten-
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dhal, mentre si ritroverà davanti a un pae-
saggio squallido ed allucinato come quello d i
certi quadri « surrealisti » o « miserabilisti » .

Noto, fra parentesi, che questo squallor e
non si trova affatto nelle prime e più perfett e
autostrade costruite e ricostruite in Europa ,
e cioè sulle autostrade tedesche, le quali fu-
rono costruite, come appare chiarissimo da l
loro itinerario, con la cura costante dell'este-
tica, e cioè del paesaggio, che pure nella gran-
de pianura germanica, è così poco variato . Ep-
pure, con grande arte, gli architetti delle auto -
strade tedesche hanno utilizzato per effetti d i
paesaggio le più piccole alture, i più trascura -
bili corsi d ' acqua e, lungi dal tracciare dei ret-
tifili col tiralinee, hanno cercato comunque
di variare la visione paesistica dell'automo-
bilista, anche per evitare l'ipnosi che si pro -
duce sui lunghi rettifili, con conseguenze fu-
neste. Ed essi si sono guardati bene dal lasciare
i due nastri dell'autostrada sempre parallel i
e sempre alla stessa distanza . Appunto per va-
riare il paesaggio e distrarre il viaggiatore ,
spesso hanno fatto passare uno dei rami della
strada da una parte di una collina e l ' altro
ramo dall'altra parte. Invece nelle nostre auto -
strade ogni preoccupazione artistica, paesi-
stica è del tutto abolita, e se talvolta si posson o
vedere dei paesaggi pittoreschi, come sull a
Bologna-Firenze, questo probabilmente è av-
venuto per caso .

Durante l'epoca fascista vennero costruite
strade di grande difficoltà tecnica, come l e
due gardesane, e vennero, con accurato studio ,
ornate con una flora speciale e bellissima, ri-
spondente appunto agli scopi di abbelliment o
e non di distruzione del paesaggio . Analoghe
cure furono dedicate alle strade nei press i
della capitale, e si possono ancora vedere i
miseri avanzi della bella flora stradale ch e
un tempo fu messa ad ornare la intera vi a
Aurelia ed anche la piccola autostrada .Roma-
Ostia . Con la scomparsa della tirannide fa-
scista scomparvero anche le frivole decora-
zioni floreali sulle strade, ed infatti oggi, nell e
austere autostrade che ci si prospettano, sboc-
cerà il fior fiore delle combinazioni di inte-
ressi, ma non avremo certo dei fiori autentici .

Uno dei punti principali su cui mi per -
metto di attirare l'attenzione del Parlament o
è quello delle cosiddette superstrade, o strad e
di grande traffico, che il ministro Zaccagnin i
vuole costruire quando non può creare dell e
autostrade . È questo il tipo di strada che i o
preconizzo e che bisogna realizzare in Ita-
lia, partendo dal punto di vista che le cosid-
dette strade finora esistenti non sono strade
dell'epoca dei _trasporti automobilistici, ma

sono semplicemente vetuste carrarecce coper-
te da una mano di asfalto .

La strada automobilistica presuppone sem-
pre ed in ogni caso il senso unico, e cioè l a
doppia via con spartitraffico materiale . Il san-
gue che si sparge largamente sulle nostre
strade (e ricordo che si tratta di 10 mila morti
e 150 mila feriti all'anno, per ora, destinat i
fatalmente a moltiplicarsi con l'aumentar e
del traffico) dipende in grandissima part e
dalla mancanza di queste vere strade atte al -
l'automobilismo. Noi ci siamo trovati, insom-
ma, ad introdurre Ia motorizzazione in u n
paese che era attrezzato per la trazione ani -
male. Se si parte da questo punto di vista,
che è quello giusto, lo stesso da cui sono par-
titi ad esempio gli americani, qualsiasi strad a
non provvista di spartitraffico dovrebbe es-
sere classificata come non automobilistica, e
lasciata tutt'al più al traffico animale ed ai mo-
tociclisti . Bisogna avere il coraggio delle pro-
prie opinioni ed assumersi le proprie respon-
sabilità; occorre altresì volgere lo sguardo a l
futuro, anziché fare programmazioni di diec i
in dieci anni, che presuppongono enormi sa-
crifici dei contribuenti, ma che in pratica non
risolvono nulla .

Il criterio, invece, a cui si attiene il Govern o
italiano è diverso . Io mi rendo conto come si a
difficile per certa gente uscire dai pregiudizi ,
dalle usanze ancestrali e pie ; ma che un mi-
nistro dei lavori pubblici, nell'anno di grazi a
1961 dopo Cristo, venga a sostenere che al-
l'infuori delle autostrade lo Stato deve co-
struire semplicemente delle strade su tre corsi e
allargando a 9 metri le attuali carrarecce asf al -
tate, questa è una cosa che sorpassa la nor-
male immaginazione ed entra nel campo della
metafisica pura .

Perfino il relatore di maggioranza al Se-
nato, il lirico relatore De Unterrichter, sì lev a
con energia contro questa concezione : la co-
struzione, cioè, di quelle strade che nel campo
automobilistico vengono chiamate « strade
della morte ». Unterrichter sostiene giusta-
mente che anche per le superstrade occorr e
orientarsi verso le due carreggiate e, aggiung o
io, separate, non « possibilmente », ma obbli-
gatoriamente, da uno spartitraffico . Se a cia-
scuno dei due nastri stradali non si può, o no n
si può ancora, dare la larghezza di due corsie ,
conviene conservare la strada di due corsie ,
purché sempre munite di spartitraffico, tra-
sferendo cicli e ciclomotori su altre piste .
L'idea di fare le strade della morte è assolu-
tamente inconcepibile . E ricordo al ministr o
che egli stesso, in un'intervista concessa al
giornale L 'automobile il 26 febbraio 1961, si
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è mostrato ardente sostenitore di queste strade
della morte che egli, ingenuamente, chiama su-
perstrade . Egli ha dichiarato testualmente ch e
« la pericolosità della terza corsia per i sor-
passi in comune dei veicoli provenienti da en-
trambi i sensi di marcia dovrà essere ovviata
con una acconcia segnaletica orizzontale » .
Queste, ripeto, sono parole testuali e dimo-
strano che il nostro ministro dei lavori pub-
blici vive normalmente sulla luna, in quella
atmosfera rarefatta ove l'Ariosto poneva l'am-
polla col cervello di Orlando, ma non certo
nell ' Italia di oggi, densissima di delinquent i
stradali e di villanzoni per i quali è sempli-
cemente assurdo parlare di educazione stra-
dale e di cura della vita altrui. E non solo
sulla segnaletica faceva conto il ministro, m a
sul fatto che delle strade a quattro corsie avreb -
bero tutte le caratteristiche delle autostrade e
ciò renderebbe necessario il pagamento del pe-
daggio ! Io non ho capito assolutamente perch é
si dovrebbe pagare questo pedaggio sulle stra-
de statali, ritornando ai tempi belli del bri-
gantaggio .

Forse che il ministro fa pagare il pedag-
gio sulle strade a tre corsie che sta facend o
fabbricare contro ogni senso comune ? M a
egli ha svelato più tardi altri lati del suo pen-
siero dicendo che strade del genere per altr i
25-35 anni andranno bene .

Noi abbiamo, dunque, un ministro dei la-
vori pubblici che non si preoccupa, come cert i
suoi predecessori, di costruire dei lavori pub-
blici sub specie aeternitatis, come era glori a
dei ministri di un tempo . No, le sue strade
saranno buone per altri 20-30 anni (almeno l o
dice lui, ma non è vero, come dirò poi) . E
successivamente si spenderanno altri e più
miliardi spremuti dalle tasche dei contri-
buenti per ricominciare tutto daccapo. È vero
che noi vediamo questo criterio applicato, a d
esempio, al sistema stradale romano, per cu i
ogni anno si sfasciano le strade e si ricomin-
ciano daccapo, cosicché sopra ogni strada vive
e prospera una determinata impresa, ma cre-
devamo che ad una truffa del genere non s i
dovesse prestare ufficialmente lo Stato . Ed io
penso che l'intenzione del ministro non si a
assolutamente questa, anche se cade, eviden-
temente, in errore .

Se gli esperti che al Ministero dei lavor i
pubblici hanno progettato le strade della morte
a tre corsie si rendessero conto che l'Italia è
appena al principio della motorizzazione e ch e
fra dieci anni le automobili circolanti sarann o
triplicate o quadruplicate, comincerebbero a
capire la limitatezza delle loro idee, quali

emergono dai vari provvedimenti, sul piano
delle strade .

VIVIANI ARTURO. Fra trent'anni vi sa-
ranno i servizi aerei !

SERVELLO. I taxi aerei ? Guardi che an-
che il problema aeronautico dei trasporti ci -
vili è stato affrontato con una certa disinvol-
tura ed improvvisazione, sia per quanto ri-
guarda l'aviazione civile sia per quanto ri-
guarda gli aeroporti . Quindi sarebbe un altro
argomento piuttosto scottante .

Prego il ministro Zaccagnini di uscire una
volta tanto (voglio riferirmi all'Aurelia) ed
andare a vedere l'Aurelia nel momento in cui
tornano i bagnanti da Fregene, la sera, in me -
sto e mal ordinato corteo, alla velocità di quat-
tro chilometri orari . E questa è la strada pe r
cui si sono spesi parecchi miliardi appunto per
quei lavori che il ministro ritiene il somm o
della modernità, mentre se si fosse fatta subito
ex novo una parallela alla strada già esistente ,
il problema si sarebbe completamente risolto .

CECCHERINI, Relatore . Nel disegno d i
legge è prevista l'autostrada Roma-Civita-
vecchia .

SERVELLO. Di là da venire . Comunque ,
in questi anni sono stati spesi miliardi s u
quella strada, mentre una concezione diversa ,
che avesse guardato il problema più in là ,
doveva portare ad una conclusione, che è
quella alla quale mi sono attenuto .

Questo è un altro esempio del comportars i
di questo nostro Stato . che da una parte piange
miseria e dall'altra impiega i miliardi per so-
luzioni di compromesso, senza con ciò otte-
nere menomamente i risultati che un temp o
non lontano otteneva un 'amministrazione me-
todica .

Io penso sempre che i nostri avi che hanno
compiuto l'unità, dopo il 1870 si siano trovati
davanti ad un lavoro di attrezzamento del ter-
ritorio di tale entità davanti al quale l 'odierno
piano stradale e autostradale dell'onorevole
Zaccagnini non regge al confronto . Ed ess i
si trovavano in condizioni finanziarie diffici-
lissime, perché lo Stato aveva ereditato onesta -
mente tutti gli impegni degli Stati italiani e ,
per di più, doveva pagare i debiti fatti per l e
guerre del Risorgimento : infine, l'Europa
non si trovava certo nella felice congiuntura
di oggi, ma passava attraverso un lungo pe-
riodo di crisi e di assestamento .

Prego ancora l'onorevole Zaccagnini d i
ispirarsi all'opera dei suoi grandi predeces-
sori, ed allora si convincerà che non è propri o
il caso di fare dei giganteschi lavori pubblici
che si prevede saranno utili per soli 20-30
anni .
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Infine, onorevoli colleghi, un'ulteriore os-
servazione vorrei fare, e cioè richiamare l'at-
tenzione dei ministri interessati, in particolar e
del ministro dei lavori pubblici, sui massacr i
stradali a cui sopra ho accennato . L'onore-
vole Zaccagnini è medico e forse non sarà u n
gran tecnico dei lavori pubblici, ma sa cert o
valutare quello che costi la vita umana e deve
quindi dirci che il lasciare nelle mani dei de-
linquenti stradali uno strumento di morte
come l'automobile, senza adeguate sanzioni ,
equivale a rendersi complici di quei delin-
quenti .

Il codice stradale predisposto con tanta
cura dal ministro Togni è servito per due o
tre giorni, ma quando i delinquenti del vo-
lante si sono accorti che era uno scherzo e
che si poteva continuare a fare il proprio co-
modo e nessuno applicava neanche le debolis-
sime sanzioni di quel codice . . .

VIVIANI ARTURO . Ma come fa a dire che
il codice stradale è uno scherzo ?

SERVELLO . Non ho detto che il codice
è uno scherzo . Ho detto che il codice stradal e
è servito per due o tre giorni, e che quando
i delinquenti del volante si sono accorti che i l
codice non veniva applicato e che si potev a
continuare a fare il proprio comodo, il sangue
è ricominciato a scorrere a torrenti ed impu-
nemente sulle strade nazionali . La delinquenza
stradale è costata alla collettività nazional e
10 mila morti, cioè quanto e più della pi ù
grande battaglia della prima guerra mondiale :
la battaglia della Bainsizza è costata infatti
meno di 10 mila morti .

'Comunque, onorevole Zaccagnini, non è
un fatto personale un richiamo di questa na-
tura ; io penso che debba assumere di fronte
alla nostra responsabilità un valore divers o
da quello di un semplice appunto . Ella stesso ,
non ricordo se al Senato o qui, ha già ri-
chiamato a questa responsabilità, e al dover e
d'intervenire in forme ben più severe di quan-
to non si sia fatto in tutto questo periodo .

E allora, onorevole ministro, il mio pa-
rere sarebbe che è ora di 'finirla con ogni con -
cessione in merito all'applicazione del codice
della strada ! Non è possibile che onesti auto-
mobilisti, per i quali l'automobile è strument o
di lavoro e che costituiscono la grande maggio-
ranza, vedano la loro vita e quella dei lor o
cari continuamente minacciata dai pazzoid i
del volante . ,Se ,questi si ammazzassero da
soli si potrebbe sperare in una selezione be-
nefica, ma sta di fatto che ogni delinquente
che si ammazza ne porta con sé all'altr o
mondo tre o quattro del tutto innocenti . Oc-
corre quindi provvedere immediatamente a

stringere i freni con energia, dico con ener-
gia, e non alla maniera e alla moda italiana ;
cioè come hanno fatto e stanno facendo tutt i
gli Stati civili, compresa la Francia, che `era
buon'ultima in questo campo e che ha visto ,
dopo il verificarsi di incidenti a catena, ch e
era indispensabile intervenire in modo ener-
gico .

Non si tratta soltanto di togliere la patente ;
si tratta di mandare immediatamente e senz a
esitare in prigione, e condannare, i colpevol i
di omicidio stradale, e di tenere al fresco pe r
un tempo adeguato i colpevoli di gravi infra-
zioni che possono.procurare incidenti mortali ,
come il sorpasso a destra, l'eccesso di velo-
cità ed il sorpasso in curva . Insomma, s i
tratta di prendere tutti i provvedimenti in -
dispensabili per imporre una condotta mag-
giormente responsabile e un'osservanza con -
creta e completa delle norme del codice della
strada .

Per ottenere ciò è evidentemente indispen-
sabile portare al numero necessario l'unic o
corpo dello Stato che può rispondere a quest a
necessità di repressione spietata, e cioè la po-
lizia stradale . Anche questo richiamo facci o
oggi, come ho fatto già in sede di discussion e
del codice della strada, quando ho sostenut o
che le più severe norme sarebbero state inu-
tili senza un corpo di polizia stradale adeguat o
nei suoi mezzi e in tutti i suoi uomini . Nulla
però ,è stato fatto finora a questo riguardo .

Ritengo perciò che sarebbe doveroso pe r
il ministro far approvare, immediatamente
dopo questa legge sulle autostrade, una legge
che, qualunque sia il dispendio, aumentasse
adeguatamente, e cioè almeno triplicasse, l a
polizia stradale . Non si tratta di aumentare le
autoambulanze, come si sta facendo, ma di
prevenire che quelle autoambulanze entrin o
in funzione. E perciò occorre anzitutto che s i
rinunci al sistema delle strade della morte a
tre corsie, e poi che si aumenti la polizia stra-
dale, stabilendo pene capaci almeno di raffre-
nare la delinquenza che, per la tolleranz a
inopportuna delle nostre leggi e del nostr o
costume, continua a macchiare di sangue l e
strade della penisola . (Applausi a destra —
Congratulazioni) .

PRESIDENTE. È iscritto a parlare l'ono-
revole Ripamonti, il quale ha presentato il
seguente ordine del giorno, firmato anch e
dagli onorevoli Romanato, Alessandrini, Bon-
ta,de Margherita e Frunzio :

« La Camera ,

rilevato che il piano di níiove costru-
zioni stradali e autostradali risponde alle esi-
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genze del processo di sviluppo economico e
sociale ;

constatata l'esigenza di un organico in-
serimento del piano delle nuove autostrade ,
previste dall'articolo 2, e delle autostrade d i
raccordo, di cui all'articolo 13, nell'ambito
della pianificazione territoriale ed urbana ;

invita il ministro dei lavori pubblic i

ad assumere le opportune iniziative affinché :
a) nell'elaborazione del piano plurien-

nale, l' « Anas » si avvalga di una commissio-
ne tecnica consultiva, della quale vengano
chiamati a far parte anche esperti di urba-
nistica ;

b) il piano definitivo venga sottopost o
al parere del Consiglio superiore dei lavori
pubblici ;

e) i tracciati delle nuove autostrade e di
quelle di raccordo vengano pure sottoposti al -
l'esame preventivo delle sezioni urbanistiche
dei provveditorati regionali alle opere pub-
bliche, dei comitati regionali che presiedon o
all'elaborazione del piano territoriale e degli
enti locali inleressati .

Auspica

inoltre che il capitale sociale della societ à
concessionaria, previs ' a all'articolo 16, sia sot-
toscritto per la totalità, o almeno per un im-
porto superiore ai due terzi, dall'I .R.I . e da
altri enti pubblici » .

L'onorevole Ripamonti ha facoltà di
parlare .

RIPAMONTI . Signor Presidente, onore-
voli colleghi, signor ministro, l 'anno 1961, in
coincidenza col primo centenario dell'unità
d'Italia, vede la democrazia italiana impe-
gnata ad ogni livello comunitario in un'azio-
ne tesa ad imprimere nuovi ritmi di svilup-
po culturale, economico e sociale, finalizzat i
alla piena affermazione dei valori della per -
sona umana, al conseguimento completo, nel -
la libertà, delle vocazioni individuali . Supe-
rata la fase della ricostruzione, la politica di
sviluppo economico-sociale, secondo gli indi-
rizzi tracciati dallo schema Vanoni, è an-
data caratterizzandosi attraverso l'increment o
degli investimenti, la politica economica e l a
politica urbanistica, al fine di superare gl i
squilibri strutturali ed economico-sociali che
contraddistinguono le diverse regioni e, nell e
stesse regioni, le zone di alto sviluppo e l e
zone depresse, e di elevare il tono di vita e d
il grado di benessere delle famiglie italiane .
Tale grado di benessere, per noi, non si misu-
ra solo in incrementi di reddito, ma anch e
attraverso i livelli di libertà raggiunti .

Non vi è chi non veda come gli obiettiv i
finali di tale politica si vanno e si andrann o
manifestando nel tempo, e come i fattori i n
gioco siano tali da non consentire una piani-
ficazione rigida o una pianificazione demo-
cratica globale del suo corso . Vi sono difficoltà
insite nella stessa struttura amministrativa
dello Stato, difficoltà non sempre facili a su-
perarsi, che si frappongono all'impostazion e
di una pianificazione democratica degli svi-
luppi economico-sociali del nostro paese ; e
vi sono i limiti che a tale azione di pianifi-
cazione sono posti dalla stessa carta costi-
tuzionale .

Innegabili progressi si sono fatti ad ogn i
livello : , sul piano culturale, sul , piano del-
l'azione politica e della pubblica ammini-
strazione. Strumenti legislativi indispensa-
bili, quale ad esempio la nuova disciplina in
materia di urbanistica, sono in stato avan-
za o di impostazione ; altri, come le leggi sul-
le aree fabbricabili, sono già all'ordine del
gicrno dell'Assemblea. Strumenti di inter-
ven`i settoriali, ma inquadrati in un preciso
disegno politico, sono già' stati approntati con
il piano della scuola, la legge sui fiumi, i
provvedimenti interessanti i settori dei tra-
sporti e dell'edilizia all'esame del C .I .R . Una
spinta ed un contributo notevoli ad una or-
ganica programmazione degli interventi del -
lo Stato sono derivati dall'azione degli ent i
locali, che hanno ancora una volta confer-
mato di essere le più vive e le più attive fra
le istituzioni democratiche, cui il Tocquevill e
riconosceva la facoltà di possedere lo spirito
stesso della libertà . E sul piano delle ammi-
nistrazioni locali democratiche le forze poli-
tiche sono in movimento, in esperimenti ch e
ogni buon democratico si augura produttivi
per il rafforzamento del sistema democratico
e della libertà del nostro paese .

Ebbene, il settore dei trasporti è uno dei
settori propulsivi nell'ambito della politic a
di sviluppo economico e sociale del nostro
paese, di quella politica fin qui perseguita ,
che tende al superamento dei problemi strut-
turali della nostra comunità nazionale e che ,
con l'aumento del reddito, tende a garantir e
alle famiglie italiane un maggior benessere .
In tale settore, come in tutti i settori propul-
sivi, le scelte e le dimensioni degli investi -
menti, sia dal punto di vista qualitativo si a
da quello quantitativo, sono determinati dal
Parlamento su iniziativa del Governo, e de-
vono essere tali da consentire la messa a di-
sposizione dei beni e servizi indispensabil i
per superare le strozzature suscettibili di ri-
tardare o di compromettere l'espansione eco-
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vomica di tutto il sistema . Solo l'espansione
del nostro sistema economico, un'espansion e
equilibrata e razionale, può consentire di
affrontare i problemi che si pongono con ca-
rattere di priorità e di urgenza nel settor e
delle infrastrutture civili . Solo la raziona-
lizzazione del sistema economico, oggetto del-
la politica economica, può portare ad affron-
tare i problemi conseguenti ad una diversa
e più efficace distribuzione delle forze de l
lavoro nei diversi settori economici . Fra que-
sti problemi vi sono quelli degli insedia -
menti umani e del mutamento dei rapporti
fra la città e la campagna .

Ebbene, una rete autostradale e stradale
di grandi comunicazioni è indubbiamente in-
dispensabile al processo di espansione, ad u n
nuovo equilibrio degli sviluppi territoriali ,
ad un inserimento attivo della nostra econo-
mia nel più ampio sistema economico del -
l 'Europa libera .

Tale efficacia della rete autostradale, con-
dizionante lo stesso progresso civile, è stata
riconosciuta anche dall'onorevole Ivano Curti ,
che si è dichiarato contrario al metodo co l
quale si è arrivati a formulare il disegno d i
legge, ma non ha potuto manifestare oppo-
sizione alcuna all'a'tuazione della rete auto-
stradale prevista dal provvedimento in esame .

Il gruppo della democrazia cristiana è con-
vinto che la scelta fatta dal Governo, nel qua-
dro di una politica dei trasporti considerat a
come strumento indispensabile di svilupp o
economico, risponda alle esigenze del pro -
cesso di espansione della nostra economia, sul
piano sia interno sia internazionale .

Il piano autostradale si richiama agli im-
pegni assunti in sede internazionale e alle
stesse indicazioni fornite dal Parlamento ne l
dibattito sul disegno di legge governativo ,
divenuto poi la legge 21 giugno 1955, n . 463 .
Maggioranza e minoranza furono allora su
posizioni esattamente contrarie alle attuali .

Il Governo era accusato di prospettare al
paese un piano demagogico, non provvedend o
a stanziare mezzi finanziari adeguati all'at-
tuazione di un completo programma auto-
stradale, così come richiesto dalle condizioni
di espansione del nostro sistema economico .

Considerata la situazione economica d i
allora, la maggioranza non ritenne di assu-
mersi la responsabilità di dare la priorità
all'immediata attuazione dell'intero sistem a
autostradale e dispose la realizzazione di un
primo complesso di autostrade, successiva-
mente integrato e ulteriormente completato
con il presente provvedimento, che riguar-

dava il piano di finanziamento di un orga-
nico sistema di vie di grande comunicazione .

Tale provvedimento deve essere inqua-
drato nella pianificazione del settore dei tra-
sporti, secondo gli indirizzi che il Parlamento
ha offerto nel dibattito sui bilanci e nell a
discussione svoltasi in Commissione . Da ogni
parte è stata affermata l'esigenza di affrontar e
nel loro complesso i problemi dei trasport i
stradali e ferroviari, della navigazione ma-
rittima, fluviale ed aerea, della viabilità sta-
tale e minore ; ma il Comitato interministeriale
per la ricostruzione ha esaminato proprio in
questa prospettiva unitaria i problemi de l
settore dei trasporti in sede di esame del di -
segno di legge sul piano autostradale .

Mi auguro, comunque, che un dibattito
su questi problemi venga svolto, signor mi-
nistro, nella Commissione lavori pubblici ,
come è stato auspicato con un ordine del gior-
no votato all'unanimità dalla Commission e
stessa .

Dal 1955, da quando, cioè, la maggioranz a
era accusata di prospettare un programma
incompleto che prevedeva lo stanziamento di
appena 100 miliardi contro i 1400-1600 oc-
correnti, notevoli provvedimenti sono stati
presentati al Parlamento dai governi via vi a
succedutisi e approvati dalle Camere in ordin e
all'adeguamento della rete statale, provinciale
e comunale . Un preciso indirizzo ad una nuo-
va strutturazione e ad un adeguamento del -
la rete viaria nazionale e locale scaturir à
dall'impostazione del programma autostra-
dale, che comporta l'esigenza del coordina-
mento della rete esistente .

Tra i problemi connessi alla pianifica-
zione del sistema autostradale si mettono in
evidenza soprattutto quelli relativi allo svi-
luppo urbanistico dei territori e delle città .
Su questi problemi ho già svolto alcune con-
siderazioni in Commissione, facendo poi del-
la materia l'oggetto di un ordine del giorn o
presentato in questo dibattito .

Un programma di nuove costruzioni qua-
le quello previsto dall'articolo 2, e di auto -
strade di raccordo, di cui all'articolo 13, qua-
le sarà definito sulla base della legge di fi-
nanziamento in esame, importa modificazion i
profonde nell'organizzazione delle varie zone ,
nella misura in cui orienta le correnti di traf-
fico, la localizzazione industriale, e, pertanto ,
gli stessi insediamenti umani .

La scelta dei tracciati non deve essere con-
dizionata solo dagli elementi e da fattori re-
lativi al costo di impianto, ma deve essere
adeguata soprattutto all'esigenza di un ordi-
nato sviluppo delle zone interessate . Per po-



Atti Parlamentari

	

— 23582 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 21. LUGLIO 1961

ter conseguire tali finalità, ritengo che
l'« Anas », nell'elaborazione e nell'imposta-
zione dei piani esecutivi della rete autostra-
dale, debba avvalersi di una commission e
tecnica-consultiva, della quale vengano chia-
mati a far parte, oltre ai tecnici del traffic o
e della strada, anche esperti di urbanistica ,
sicché si arrivi a definire in modo organico
il tracciato completo della nuova rete .

Per il necessario coordinamento con gl i
altri interventi, riterrei che il piano definitivo
della rete autostradale dovrebbe essere pure
sottoposto al parere del Consiglio superior e
dei lavori pubblici, cioè del massimo organ o
tecnico del nostro paese .

Per quanto riguarda l'esame dei tracciat i
su scala territoriale più ridotta, per esempi o
alla scala regionale, ritengo che debba essere
richiesto il parere delle sezioni urbanistiche
dei provveditorati regionali alle opere pub-

bliche e dei comitati regionali per la piani-
ficazione territoriale . I comitati regionali ,
laddove funzionano, sulla base degli element i
accertati e degli indirizzi cui sono pervenuti
nell'impostazione del piano territoriale, di-
spongono di conoscenze dirette, utili per un a
razionale definizione del tracciato stesso.

Passando, poi, dalla scala regionale alla
scala comunale, specie per quanto concern e
la rete autostradale di raccordo, si manife-
sta come indispensabile un organico inseri-
mento della nuova rete nell'ambito della pia-
nificazione urbana ; pertanto i tracciati dell e
autostrade di raccordo devono essere sotto-
posti al parere dei comuni interessati . Ana-
loga procedura dovrebbe essere seguita per
i piani di organizzazione delle zone attigu e
ai raccordi al servizio del traffico autostra-
dale, che portano a modificare la destina-
zione delle aree prevista nei piani regolator i
e, in particolare, all'utilizzo di aree attual-
mente a verde agricolo .

L'articolo 10 del disegno di legge gover-
nativo prevede l'applicazione di una tassa
una tantum di concessione, da pagarsi in die-
ci rate annue . Vorrei che si esaminasse l'op-
portunità di soprassedere all'applicazione d i
tale tassa, in attesa che il Parlamento, all a
ripresa dei lavori autunnali, approvi in vi a
definitiva la legge sulle imposizioni fiscali sul -
le aree fabbricabili, sulla base del disegno d i
legge n . 589, con le modifiche apportate i n
Commissione. Infatti, in tale progetto ven-
gono definiti i contributi di miglioria, e pre-
cisamente quello specifico sull ' incremento d i
valore derivante alle aree da una modific a
della destinazione ; tale contributo, nella pro-

posta della Commissione, arriva al 33 pe r
cento dell'incremento stesso del valore .

Ancora nella stessa proposta di legge, mo-
dificando le norme del regio decreto-legge
28 novembre . 1938, n . 2000, sui contributi d i
miglioria specifica, che possono essere ap-
plicati dallo Stato per le opere di sua dirett a
competenza o attuate con il suo concorso ,
si determina tale contributo nella misura de l
25 per cento dell'incremento di valore deri-
vato dall'attuazione delle opere pubbliche .
Può darsi che l'applicazione congiunta di que-
sti due contributi dia un gettito superior e
alla tassa una tantum, la cui applicazione
non vorrei fosse preclusiva all'imposizion e
del contributo di miglioria specifica da part e
dello Stato e dei contributi comunali di mi-
glioria sull'incremento di valore delle are e
fabbricabili derivante da una diversa desti -
nazione dell 'area, ché altrimenti si verrebbe
a togliere efficacia ad uno strumento per
nuove entrate alle amministrazioni comunali ,
oltre al fatto che, nell'attuazione di quest e
opere, si vengono ad escludere i vari tipi d i
imposte dirette e indirette applicabili da i
comuni .

Ma vi è un altro problema . La maglia
delle superstrade (cioè delle autostrade e dell e
strade attrezzate) viene a sovvrapporsi all a
maglia delle strade statali, provinciali, co-
munali, e, laddove esistono le regioni, anch e
regionali . In questa sovrapposizione vi sono
punti di intersezione tra la nuova rete di
grande comunicazione e quella' preesistente .
Vorrei pregare l'onorevole ministro perché
nell'attuazione della nuova rete autostradal e
non si assicuri soltanto, con le opere d'arte ,
la continuità della vecchia rete, ma vengano
riviste, in sede regionale, provinciale o com-
prensoriale, le strutture della rete viaria esi-
stente, trovando il modo di coordinarle e in-
canalarle nei punti fissi di raccordo o di in-
tersezione con le arterie di grande comuni-
cazione. Tutto ciò per evitare che le vecchie
strade, già insufficienti al traffico locale, ven-
gano a trovarsi in presenza di strozzature
rappresentate dalle nuove opere costruite per
attrezzare le vie di grande comunicazione .

Si colga l'occasione dell'attuazione di que-
sto sistema di grandi strade per riordinar e
la viabilità ordinaria statale, comunale e pro-
vinciale, adeguando le opere d'arte dei punti
di. intersezione alle esigenze di ammoderna -
mento della rete esistente .

Vi è infine un'osservazione per quanto ri-
guarda la società concessionaria prevista dal-
l'articolo 16; un'osservazione dettata da due
motivi .
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Un primo motivo di fondo : si ricorre alla
società concessionaria per rendere più rapi -
da l'attuazione del sistema autostradale e
delle opere ad esso collegate . Il ricorso all a
società concessionaria non è pertanto moti-
vato dall'esigenza di far concorrere il capital e
privato al finanziamento delle opere, dato
l'alto rapportd esistente tra il volume degl i
investimenti e il capitale sociale ; se mai, le
opere vengono attuate ricorrendo al rispar-
mio nazionale, e non mi pare che vi sia alcu-
na esigenza di far concorrere il capitale pri-
vato a sottoscrivere una quota parte del capi -
tale sociale, accordando particolari privileg i
ad una ristretta categoria . di azionisti privati ,
rispetto a quanti altri sottoscriveranno le ob-
bligazioni .

Questo è il motivo di fondo per cui ri-
tengo che il capitale della società debba esse -
re interamente sottoscritto dall'I .R.I ., e quindi
dallo Stato, ovvero da esso insieme con altri
enti pubblici, o, in terza ipotesi, almeno per
oltre due terzi il capitale dovrebbe essere co-
munque sottoscritto da enti pubblici .

Vi è, poi, un secondo motivo che mi port a
a considerare l'inopportunità del concorso
privato nella sottoscrizione del capitale della
società, e riguarda proprio l'esercizio dell e
autostrade, che, a mio avviso, non deve es-
sere esclusivamente condizionato alle esigen-
ze del pareggio economico del bilancio, se s i
intende condurre una politica dei pedaggi che
renda produttive e funzionali le nuove vie d i
grande comunicazione nel quadro del siste-
ma dei trasporti del nostro paese .

In altri termini, soltanto una società esclu-
sivamente dello Stato' può consentire al mini-
stro dei lavori pubblici di condurre una poli-
tica dei pedaggi che serva a selezionare i l
traffico autostradale, a selezionarlo nella di-
rezione e nel tempo, per alleggerire la rete
ordinaria, per aumentare la velocità di scor-
rimento, per garantire la sicurezza della cir-
colazione .

Proprio in relazione agli elevati pedaggi ,
l'attuazione dell'autostrada Milano-Bologna ,
nel tratto Milano-Piacenza, non ha fin qu i
portato ad alleggerire il traffico sulla vi a
Emilia; purtroppo la famosa « curva della
morte », in località San Rocco, continua a mie-
tere vittime. Ora, una razionale politica de i
pedaggi deve comportare una selezione de l
traffico, rendendo produttivi gli investimenti
dello Stato nel settore autostradale .

Onorevole ministro, nel confermare il voto
favorevole del gruppo democristiano al prov-
vedimento nel testo già approvato dal Senato ,
si riafferma la volontà politica di promuo -

vere l'attuazione di un sistema di collega-
menti a grande distanza al servizio dello svi-
luppo economico e sociale del nostro paese .
Si esprime altresì la fiducia nell'opera sua
personale, onorevole ministro, nella certezz a
della sua sensibilità alle indicazioni che il
Parlamento ha dato in ordine all'attuazione
del sistema autostradale . Vi è in noi la cer-
tezza di adempiere un preciso dovere . Vo-
tando il presente provvedimento, quello d i
operare al servizio di una comunità che nell a
sua espansione economico-sociale assicur i
piena libertà e piena dignità alla persona
umana ; di operare per un avvenire di pace,
di libertà e di giustizia per l'intero popolo
italiano . (Applausi al centro — Congratu-
lazioni) .

PRESIDENTE . +ì iscritto a parlare l'ono-
revole Amadeo . Ne ha facoltà .

AMADEO . Il mio intervento, per quant o
breve e conciso, vuole essere l'appassionat a
manifestazione di una grave preoccupazione
sorta nell'animo mio e di colleghi liguri' e
piemontesi per le modifiche che ha subìto in
Senato il disegno di legge in discussione, e
che si teme siano per perpetuare una sitùa-
zione tragica per le comunicazioni che inte-
ressano il Piemonte e la Liguria.

Le modificazioni infatti riportano in vigo-
re quel famoso e famigerato grafico -di un pia -
no di programmazione poliennale, allegato i n
appendice alla legge 21 maggio 1955, . n . 463 ,
ed impensatamente reinserito anche nella-leg-
ge 13 agosto 1959, n. 904, grafico nel quale
Piemonte e Liguria, cioè tutta la parte occi-
dentale dell'alta Italia, vengono completa -
mente dimenticati, con la sola umiliante col -
locazione di Torino, Genova e Savona nel
ruolo di capilinea di appendici secondarie e
fine a se stesse della unica e grande arteri a
dorsale detta « autostrada del sole » ; mentre
è facile constatare come attraverso il collega -
mento autostradale Torino-Alessandria-Pia-
cenza e Savona-Ventimiglia (che significan o
anche Torino-Genova-Ventimiglia e Ventimi-
glia-Genova-Piacenza) si realizzerebbe un a
organica impostazione autostradale sulla qua-
le potrebbe in seguito svilupparsi un'arteri a
di maggiore scorrimento lungo il litorale tir-
renico, da Genova a Roma, sostitutiva o com-
pensativa dell'Aurelia .

Mi riferisco, in ispecie, all'articolo 28 . Que-
sto desta in noi deputati liguri e piemontes i
notevoli perplessità, in quanto ci fa temere
che, in forza di detto articolo, siano per di-
ventare inefficaci le possibili e necessarie -in-
tegrazioni al piano di direttrici di grande
massima, per le quali si era prevista la con-
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cessione a norma dell'articolo 2 della presente
legge, nelle quali integrazioni riteniamo pre-
minenti le autostrade Savona-Ventimiglia e
Torino-Piacenza .

Se ciò fosse, il problema della viabilità
in Liguria e in Piemonte resterebbe insoluto ,
ed in ispecie, si procrastinerebbe sine die la
soluzione della viabilità tra Savona e Venti-
miglia, ossia la viabilità di una' zona dove l e
insufficienze sono le più manifeste, pericolos e
e dannose all'economia nazionale, ed il traf-
fico economico e turistico tra i più intensi .
Infatti, l'attuale tronco della via Aurelia è
assolutamente insufficiente, non dico a sodi -
sfare, ma a fronteggiare detto traffico, anz i
costituisce una seria strozzatura aggravata
da una ferrovia ad un solo binario, a corren-
te trifase e tracciata il secolo scorso con cri-
teri antitecnici ed irrazionali, come una cor-
nice di ferro al litorale stesso di cui limita
lo sfruttamento e del quale segue le irrego-
larità con mille deviazioni e curve .

Non sto ad elencare dati statistici, ch e
ella, onorevole ministro, conosce, sul traffico
tra la frontiera e Savona, sui passaggi at-
traverso il valico di San Ludovico, né sto a
enumerare le migliaia di macchine che i n
lunghe file si accodano lungo l ' Aurelia in
una grande confusione che fa crescere spa-
ventosamente il numero già elevatissimo degli
incidenti, -e le ripercussioni negative sul tu-
rismo e sull'economia nazionale per la len-
tezza, le difficoltà, e la pericolosità del traf-
fico, che fanno rinunciare al viaggio in Italia
molti turisti che si affacciano alla nostr a
frontiera, e dissuadono altri a ritornarvi .

Onorevole ministro, la riviera ligure d i
ponente costituisce un punto essenziale, anz i
cruciale, per le comunicazioni con la Fran-
cia e con tutta l'Europa occidentale, tanto d a
poter dire che essa, con il valico di San Ludo-
vico, costituisce la più importante porta di
Italia .

Si tratta di una zona, già di enorme im-
portanza dal punto di vista del turismo na-
zionale ed internazionale, che acquista sem-
pre più un valore di area centrale nel quadr o
europeo, valore che giustifica l'iniziativa, con -
divisa e sostenuta dal vicino dipartimento
francese delle Alpi marittime, .di fare dell a
« riviera dei fiori » e della Costa azzurra un
distretto europeo nel quale trovino oppor-
tuna e favorevole sede gli organismi politic i
ed economici della comunità europea .

Usi, da buon liguri, a tendere i nostri sfor-
zi al massimo per la soluzione dei proble-
mi nostri, e in questo caso non solo nostri ,
abbiamo previsto che l'« autostrada dei fiori »

Savona-Ventimiglia dovesse entrare nel pia -
no delle autostrade in concessione, e si è prov-
veduto a riunire gli sforzi degli enti pub-
blici, enti bancari di diritto pubblico e dei
privati, costituendo una società che da tem-
po ha iniziato l'elaborazione del progetto ,
che si è garantita i capitali necessari, che è
in grado ormai di appaltare ai primi del pros-
simo 1962 la costruzione dell'autostrada per
esaurirne i tempi entro tre anni .
- Tutte le premesse in loco sono state, quin-
di, poste, e mi consta che analoga iniziativ a
è stata presa dagli enti interessati per la To-
rino-Piacenza ; attendiamo solo la già assi-
curata concessione con i benefici previsti dal -
la presente legge .

Le chiedo quindi, onorevole ministro, per
ragioni di interesse eccezionale di ordine na-
zionale ed internazionale, e per non frustrare
una iniziativa che attende per concretizzars i
solo la concessione, di accettare . l'emenda-
mento di cui sono firmatario e nel quale s i
sancisce che l'articolo 28 non pregiudica 4 e
concessioni che potranno essere affidate in
forza dell'articolo 3, o darci assicurazioni tali
da sopire le nostre apprensioni e garantirci
che la presente legge è in grado di risolver e
tempestivamente, come è necessario, il pro-
blema delle comunicazioni in Piemonte e d
in Liguria, ed in ispecie fra Italia-Francia ,
attraverso la « riviera dei fiori » . (Applausi) .

PRESIDENTE.

	

iscritto a parlare l'ono-
revole Bardanzellu. Ne ha facoltà .

BARDANZELLU . L'onorevole ministro sa
qual è il problema che mi sta a cuore : io in -
tendo trattare anche questa volta il problem a
delle autostrade in Sardegna .

Nella carta che ho sott'occhio, e che è an-
nessa alla relazione del Senato, non trovo
traccia alcuna di autostrade in Sardegna . La
Sardegna è completamente trascurata nell a
carta e nella relazione . Ne ho chiesto poco f a
il motivo al relatore onorevole Ceccherini ,
che mi ha risposto con la sua gioiosa parlat a
toscana : « E chi ci passa ? ». Ci passano i
sardi, caro Ceccherini, ci passano i turisti, c i
passano i continentali quando vengono a tro-
varci . Ma il problema non è solo di transit o
o di autosufficienza, è un problema di svi-
luppo sociale . Specie ora, in previsione della
istituzione delle navi traghetto, noi vorremmo
inserirci, attraverso questa linea che, sul
mare, ci unisce alla penisola, sul pulsante
movimento del traffico nazionale .

Ecco la ragione per cui anche le grandi
strade in Sardegna sono necessarie. Sarebbe-
ro giustificate pure le autostrade, non dico
le autostrade del sole, perché non pensiamo
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a tanto lusso, ma vorremmo che non ci fos-
sero negate almeno quelle della luna . . . pur-
ché non sia la luna nel pozzo ! Molte cos e
infatti ci vengono promesse e non sempr e
sono mantenute .

Nei riguardi della viabilità abbiamo in
Sardegna una situazione particolarmente gra-
ve . La nostra rete stradale comprende 4 .731
chilometri, dei quali 1 .444 di strade statali ,
2 .042 di strade provinciali, 1 .215 di strade
comunali . In rapporto alla superficie di
24 mila chilometri quadrati il coefficient e
stradale è di 0,195, mentre quello dell'Italia
del nord è di 0,793 . Veniamo di gran lunga
anche dopo la Sicilia, il cui indice è di 0,332 .
La Gallura, la mia regione, che conosco mol-
to bene, è quella in particolare meno fortu-
nata, con 2 .200 chilometri quadrati di su-
perficie ed un coefficiente stradale di 0,180 .

Quindi, se la via è la vita, ed è verament e
la vita, noi chiediamo che ella ci dia la via ,
onorevole ministro, perché la vita dei sard i
diventi migliore, perché il traffico si intensi -
fichi, perché questa Sardegna, che ha co-
minciato a muoversi (ed è grande fortuna
dopo i gelidi silenzi dei secoli passati) venga
aiutata nella sua ascesa .

La mancanza di un progetto di autostrad e
in Sardegna ferisce un po' l'orgoglio dei
sardi . Ma non è soltanto una questione di pre-
stigio : è questione di sostanza .

Ad ogni modo, se non le autostrade, chie-
diamo che almeno le superstrade siano at-
tuate nell'isola e specialmente venga miglio -
rata la dorsale centrale che, partendo da Ca-
gliari arriva a Porto Tores da una parte, e
dall'altra, diramandosi al bivio di Mores, rag-
giunge Olbia, in maniera che i tre porti più
importanti della Sardegna siano collegati d a
strade adeguate, sulla traccia di quella fa-
mosa strada Carlo Felice che proprio un r e
volle costruita coi suoi denari .

CECCHERINI, Relatore . Fu la repubblica
di Pisa che la cominciò.

BARDANZELLU . La repubblica di Pis a
dominò, in parte, la Sardegna, tanto è vero
che, nel ricordo dantesco del giudice « Nin o
gentil », si disse che si poteva essere « citta-
dini a Pisa e re in Sardegna » .

Pertanto se Pisa qualcosa ha fatto, non l o
ha fatto disinteressatamente, perché, quel
che ha potuto, ce lo ha portato via, e ci ha
lasciati più poveri di prima .

Va però riconosciuto, per la verità, ch e
Pisa ci ha dato opere mirabili di civiltà e
d'arte, con le chiese bellissime e con i castell i
purtroppo ora diruti .

Ma torniamo a noi ! Date alla Sardegn a
quello che le spetta, allineandola a tutte l e
altre regioni sorelle; specialmente ora che si
parla di render socia l'Italia in parità all'Eu-
ropa .unita, come tutti auspichiamo, è giust o
che la Sardegna abbia la sua parte di con-
siderazione dal nostro Governo e che sia col -
locata in parità alle altre regioni . Abbiamo
bisogno di rapidità e di economicità di circo-
lazione per facilitare il trasporto dei nostri
prodotti sul continente .

Badate, onorevoli colleghi, che non dico
cose senza fondamento . Anche nel piano di
rinascita della Sardegna è stabilita una as-
soluta precedenza a favore della viabilità ,
per la creazione della grande dorsale stradal e
collegante i tre centri ed approdi principali ,
Cagliari, Sassari, Porto Torres, Olbia, con
opportune varianti di tracciato e di caratteri-
stiche, e per l'adeguata sistemazione dei nodi
terminali e di transito della suddetta dor-
sale, oltre il nodo di transito di Nuoro .

Soprattutto richiamo l'attenzione del mi-
nistro sul fatto che lungo questa dorsale esi-
stono numerosi passaggi a livello che osta -
colano grandemente il traffico che si svolge :
specialmente il passaggio a livello di Olbia ,
che divide a mezzo la città, provoca ingorghi
gravissimi . Ritengo che si possa superar e
l'inconveniente, o spostando la stazione fer-
roviaria, ovvero costruendo una strada di cir-
convallazione che conduca al porto senza at-
traversare la città . È un problema cittadino
di primaria importanza sul quale richiamo
la sollecitudine dell'onorevole ministro .

	

.
D'altra parte, e concludo, il 2 agosto 1960

l'onorevole Fanfani ebbe a dichiarare : « Per-
suaso che, nello stadio storico ,presente, l e
autostrade possano giocare il ruolo di vo-
lano e di incentivo che hanno svolto per tutta
l'economia nazionale le ferrovie nel secolo
scorso, il Governo si propone di fare, del
piano di sviluppo della rete autostradale ita-
liana, un nuovo essenziale strumento di ac-
celerazione dello sviluppo economico della pe-
nisola e delle isole » . Quindi l'onorevole Fan-
fani si è premurato di includere in questo
programma anche le isole, Sardegna com-
presa. Perché, onorevole ministro, questo de-
siderio dell'onorevole Fanfani non ha trovato
riscontro nel programma del Governo ? Ecco ,
pertanto, la raccomandazione che le faccio :
se non potrà darci un'autostrada, migliori al -
meno le strade che già esistono e ne aument i
il numero, in modo che il traffico isolano sia
rinnovato come da un caldo fiotto di , sangue
nuovo, che dia a noi la sensazione di esser e
italiani . . . alla pari, e di meritare di esserlo,
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anche per la considerazione che il Governo
deve avere della Sardegna e dei sardi . (Ap-
plausi) .

PRESIDENTE. Non essendovi altri iscritti ,
dichiaro chiusa la discussione generale .

Passiamo agli ordini del giorno non ancor a
svolti . Il primo è quello dell'onorevole Mar-
gherita Bontade :

« La Camera ,

richiamata l'attenzione sul grave pro-
blema della viabilità minore, la cui efficienza
è inadeguata al sempre crescente svilupp o
della motorizzazione ;

considerato che l'« Anas » non è in gra-
do di provvedere per l'insufficienza di fond i
alla rete stradale recentemente passata a su o
carico,

invita il Govern o

a studiare un piano di interventi straordinar i
per un'adeguata sistemazione della rete stra-
dale minore, che tenga particolare conto
della situazione delle zone depresse e dell a
impossibilità della massima parte degli ent i
locali di queste zone a fronteggiare con propri
mezzi di bilancio le spese che si renderebbero
necessarie a tal fine » .

La onorevole Margherita Bontade ha fa-
coltà di svolgerlo .

BONTADE MARGHERITA. Il mio ordine
del giorno nasce dalla preoccupazione per l a
minuta circolazione giornaliera, che si svolge
in gran parte al di fuori delle grandi arterie
di comunicazione e che, per l'insufficienza
della rete stradale minore a riceverla e per le
pessime condizioni di manutenzione di tale
rete, è quella in cui più di frequente si veri-
ficano incidenti spesso mortali . Va rilevato
che ciò viene messo anche in relazione con lo
sviluppo della motorizzazione, che ha segnat o
un indice annuale di aumento rilevante, come
pure con la limitatezza dei mezzi finanziar i
di cui dispone 1'« Anas » per far fronte alle
necessità della intera rete stradale recente-
mente passata sotto la sua amministrazione .

Data l'organicità di tale esigenza, la com-
plessità del problema e la proiezione che ess o
ha nell'avvenire, si ritiene che un programma
di interventi straordinari debba costituire un
vero e proprio piano per la sistemazione della
rete stradale, la cui realizzazione non manche-
rebbe di produrre immediati e favorevoli ri-
flessi sulla economia generale del paese, parti-
colarmente nelle zone in cui più acuta è
oggi la deficienza della rete stradale minore .

PRESIDENTE. Gli onorevoli De Michiel i
Vitturi e Gefter Wondrich hanno presentato
il seguente ordine del giorno :

« La Camera ,

considerato che il piano di sviluppo dell e
grandi strade deliberato a Ginevra nel 1950
prevede due grandi arterie in direzione nord -
est che coincidono nel tratto comune Udine-
Tarvisio, tratto che acquista quindi enorm e
importanza, atto a garantire traffici interna-
zionali veloci e a completare la saldatura de l
sistema autostradale italiano con quello au-
striaco e quello centro-danubiano, nonché a
salvaguardare gli evidenti interessi di Triest e
e le esigenze delle spiagge dell'alto Adriatico ,

impegna il Govern o

a risolvere con urgenza il problema relativo ,
attraverso la più rapida messa in efficienza
del valico interessato e del collegamento auto-
stradale necessario, ad una zona sinora rima-
sta arretrata rispetto ad altre ugualmente im-
portanti » .

L'onorevole De Michieli Vitturi ha facolt à

di svolgerlo .
DE MICHIELI VITTURI. Rinunzio a svol-

gerlo, ma lo mantengo .
PRESIDENTE. Gli onorevoli Colombo Re-

nato, Borghese, Curti Ivano, Di Nardo, Pign i

e Zappa hanno presentato il seguente ordine

del giorno :

« La Camera ,

considerato che nel corso degli studi e
delle progettazioni possono risultare neces-
sarie talune varianti alle autostrade previste

dal disegno di legge,

invita il Governo

a considerare il grafico del piano pluriennal e

di 'cui all'articolo 28 come una indicazione d i

larga massima della futura rete autostradale » .

L'onorevole Renato Colombo ha facoltà di

svolgerlo .
COLOMBO RENATO . L'ordine del giorn o

è di per sé sufficientemente eloquente . Noi
l'abbiamo presentato per due ordini di ra-

gioni : il primo è di carattere obiettivo, cioè
noi riteniamo veramente che il grafico, che è
stato un po' improvvisamente allegato al di-

segno di legge, non risponda indubbiament e
a quelle che possono essere le esigenze meglio

valutate della programmazione .
D'altra parte, ci sembrava anche del tutto

inopportuno oggi, in questa sede, dare la stur a
ad una serie di proposte circa le singole auto -

strade ed i loro tracciati .
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È un atteggiamento che il nostro grupp o
ha assunto responsabilmente – credo – ed in
piena serietà . E sebbene per l 'articolo 28 non
possiamo tranquillizzarci, anche se il ministr o
ci darà in proposito le migliori assicurazioni ,
tuttavia riteniamo che poiché (per un atteg-
giamento che poi avrò il piacere di illustrar e
in sede di dichiarazione di voto) non abbiamo
presentato emendamenti, ci appagheremmo
che il ministro su questo ordine del giorno c i
desse assicurazioni di una sua formale ac-
cettazione .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Borghese, Co -
lombo Renato, Curti Ivano, Di Nardo, Pigni e
Zappa hanno presentato il seguente ordin e
del giorno :

« La Camera,

considerata la necessità che il sistem a
autostradale sia coordinato con i piani rego-
latori di qualsiasi tipo e grado,

invita il Govern o

a far partecipare alle commissioni di qual-
siasi livello, incaricate dell'approvazione de i
relativi progetti di autostrade, tecnici rap-
presentanti dell'Istituto nazionale di urba-
nistica » .

L'onorevole Borghese ha facoltà di svol-
gerlo .

BORGHESE . L'ordine del giorno discende
dalla constatazione della interdipendenza fr a
la progettazionè della rete autostradale e i
piani regolatori di qualsiasi tipo (interregio-
nali, territoriali, ecc.) . Di conseguenza rite-
niamo che, data questa interdipendenza, sa-
rebbe pure opportuno che alle commission i
di esame dei progetti della rete autostradal e
partecipasse un esperto in urbanistica : in que-
sto caso, naturalmente, un elemento dell'Isti-
tuto nazionale di urbanistica .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Castagno e
Jacometti hanno presentato il seguente ordine
del giorno :

« La Camera ,

riaffermato il principio che il sistema
autostradale italiano – di cui l'asse fonda-
mentale è costituito dalla autostrada del sole
– deve essere integrato dalle strade di colle-
gamento coi centri principali delle regioni e
con le grandi strade europee ;

rilevate nelle progettate autostrade Pia-
cenza-Alessandria-Torino e Savona-Ventimi-
glia-confine francese le qualità di necessario
completamento della rete nazionale, quali di-

ramazioni dirette o completamento di dira-
mazioni già previste dell'autostrada del sole ,

invita il Govern o

a integrare il grafico del piano poliennale
allegato alle leggi 21 maggio 1955, n . 463, e
13 agosto 1959, n . 904, con il tracciato dell e
predette autostrade Piacenza-Torino e Savona-
confine francese » .

L'onorevole Castagno ha facoltà di svol-
gerlo .

CASTAGNO. Nell'articolo 28 è stata intro-
dotta, direi meglio reintrodotta, dal Senato
la cartina che era già allegata alla legge del
1955, ed ancora integrata dalla legge del 1959 .
Nello stesso articolo si fa riferimento agl i
ulteriori tronchi indicati nell'articolo 16 e d
in questo modo il grafico predetto fa part e
integrante della legge .

Ora, in questa cartina mancano parecchie
strade, pur riconosciute di importanza fon-
damentale e primaria .

L'ordine del giorno dei miei colleghi dI
gruppo, per nulla pregiudicato ed infirmato
dalla presentazione del mio ordine del gior-
no, parte dalla stessa premessa 'ed arriva a
conclusioni di ordine generale .

Vorrei solo indicare una particolare con -
dizione che è stata fatta, attraverso il grafico ,
alla regione piemontese ed alla regione ligure .
Per la solita fretta – per quel tanto di facilo-
neria che talvolta caratterizza le improvvisa-
zioni – non si è perfezionata e completata la
cartina . rimasta errata e monca come era .
Avrebbe dovuto essere ristudiata tenend o
conto delle esigenze messe in rilievo dal 1955 ,
cioè dalla prima redazione del grafico, ad
oggi, degli studi fatti, dei progetti preparati ,
tanto che l'articolo 28 stesso deve completarl a
con il riferimento all'elenco dell'articolo 16 .

Oggi non si può più modificare il grafico .
Vi sono richieste, scritte negli emendament i

o fatte oralmente dagli oratori in Assemblea .
Noi sappiamo già che gli emendamenti sa -
ranno respinti per evitare il ritorno al Senato ,
con la solita ragione dei momenti di fretta ,
ragione che talvolta è creata anche apposita-

mente' .
Esiste, è vero, la valvola dell'articolo 2 ,

che dà la facoltà al ministro di dare le con -
cessioni e di emettere decreti relativi, ma non

vorremmo che l'articolo 28 e relativo grafico
costituissero una limitazione a questa facoltà .
Il pericolo esiste e noi crediamo che debba

essere superato . Comunque, è certo che le in-
dicazioni dell'articolo 28 costituiscono una si-
cura limitazione di priorità alla quale il mi-
nistro si sentirà obbligato. È proprio da que-
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st'obbligo che io vorrei sottrarlo, se esso do-
vesse presentarsi come insuperabile .

Se si accetterà l'emendamento Alpino ed
altri (fra i quali io stesso), non avrò più null a
da chiedere . Ma il mio ordine del giorno val e
anche se sarà approvato l'emendamento Sart i
ed altri – come tale o come raccomandazione
od impegno del Governo – e varrà come preci-
sazione dello stesso impegno del ministro .

L 'ordine del giorno, nel suo contenuto, no n
richiede una particolare illustrazione. Basta
enunciare la denominazione delle due auto -
strade (la Torino-Alessandria-Piacenza e la Sa-
vona-Ventimiglia-confine francese) per com-
prendere come esse siano la logica e naturale
prosecuzione dell' « autostrada del sole » vers o
l'occidente e la Francia .

La prima, da Piacenza a Torino, trova il
già funzionante collegamento con l'autostrada
Torino-Ivrea, attivissimo per le comunica-
zioni con la val d'Aosta ed i due trafori alpin i
del monte Bianco (verso la Francia') e de l
Gran San Bernardo (verso la Svizzera ed i l
nord-ovest dell'Europa) . E troverà anche,
dopo un certo tempo, assai breve, a Torino ,
il collegamento con l'autostrada del quaranta-
cinquesimo parallelo, attraverso il nuovo tra-
foro stradale del Fréjus già in avanzato stat o
di studio .

La seconda – da Savona al confine fran-
cese – è la indispensabile ed ormai indiffe-
ribile continuazione della Serravalle-Genov a
e del tronco Genova-Savona già in esercizio ,
comprese nell'elenco contenuto nell'articolo 1 6
per la concessione all'I .R.I . Ne ha parlato u n
altro collega e non insisto .

Se il ministro considererà queste due im-
portanti autostrade come idealmente comprese
nel grafico di cui all'articolo 28, sarà un im-
pegno doveroso, che egli assumerà, di consi-
derare come valido il lavoro cospicuo com-
piuto fino ad oggi dagli enti locali delle zone
che saranno attraversate dalle autostrade stes-
se per prepararne l 'esecuzione, non solo a
profitto proprio, ma di tutto il paese, come
contributo diretto del suo sviluppo economico .
Il ministro riconoscerà alle iniziative già as-
sunte il diritto ad una priorità almeno par i
a quelle di altre iniziative già comprese ne l
grafico, perché non hanno importanza minore .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Alessandrini
e Ripamonti hanno presentato il seguente or-
dine del giorno :

« La Camera ,

a conoscenza che ai caselli delle auto-
strade gestite ,dall'« Anas » prestano servi -

zio centinaia di ausiliari con mansioni di ca-
sellante ;

preso atto che detto personale, inqua-
drato prevalentemente nel ruolo organico de i
cantonieri è in attesa di passare in virtù del-
la legge 7 febbraio 1961, n . 59, nel ruolo di
nuova istituzione per i casellanti delle auto-
strade ;

rilevato che la legge in esame, nel di-
sporre il trasferimento ad una società con-
trollata dall'I .R .I . delle autostrade attual-
mente amministrate dall'« Anas », nulla pre-
vede a tutela e garanzia del personale ausi-
liario in servizio,

invita il Governo

e in particolare il ministro dei lavori pub-
blici, presidente dell'« Anas » :

1°) a voler bandire, con la massima sol-
lecitudine, i concorsi interni previsti dalla
legge 7 febbraio 1961, n . 59, in modo da assi-
curare al personale delle autostrade i bene-
fici previsti dal nuovo ruolo organico dei ca-
sellanti ;

2°) a convenire con la società conces-
sionaria delle autostrade dell' « Anas » che
verranno trasferite, norme precise e vinco-
lanti per l'utilizzazione del personale in ser-
vizio presso i caselli e per la tutela dei diritt i
dal personale stesso acquisiti servendo l o
Stato » .

L'onorevole Alessandrini ha facoltà di svol-
gerlo .

ALESSANDRINI . L'ordine del giorn o
vuole richiamare l ' attenzione del ministro su l
personale ausiliario che presta servizio press o
i caselli delle autostrade gestite dall'« Anas » .
Si tratta di varie centinaia di persone, in parte
fuori ruolo ed in parte inquadrate nel ruol o
dei cantonieri, che da anni prestano servizi o
di bigliettai . La legge approvata all'inizio d i
questo anno per il riordinamento struttural e
e la revisione dei ruoli organici dell' « Anas »
prevedeva l ' inquadramento del personale i n
servizio presso i caselli delle autostrade sta-
tali in un ruolo organico di nuova formazione ,
destinato appunto ai casellanti . In virtù del-
l'articolo 64 della legge citata, si sarebbe
dovuto bandire entro un triennio concors i
interni per addivenire alla sistemazione de l
personale in questione .

Con il passaggio delle autostrade gestit e
dall'« Anas » alla società concessionaria, qual e
sarà la sorte del personale attualmente in ser-
vizio ? Potrà raggiungere gli obiettivi ad ess o
riservati dalla legge sul riordinamento del-
l'« Anas » o, dopo tanti anni di fedele servi-
vio prestato nell'interesse della collettività .
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verrà sacrificato alle esigenze di una nuova
organizzazione del servizio di custodia dell e
autostrade date in concessione ?

Questi sono, onorevole ministro, gli inter -
rogativi che hanno determinato la presenta-
zione dell'ordine del giorno sull'argomento .

Talune voci lasciano credere che il perso-
nale ausiliario dei caselli verrebbe mantenuto
in servizio dall' « Anas » e adibito ai lavori
di cantoniere . Se tali voci rispondessero a ve-
rità, gli ausiliari delle autostrade, che d a
anni prestano servizio di custodia e bigliette-
ria, verrebbero costretti ad impugnare il ba-
dile ed il piccone per sottoporsi ad una fatica
alla quale i più non sono idonei .

Chiedo pertanto l'interessamento del Go-
verno e suo personale, onorevole ministro ,
perché il problema venga affrontato con cri-
teri di stretta giustizia, imponendo alla so-
cietà concessionaria, che assumerà la gestion e
delle autostrade statali, l'assorbimento de l
personale ausiliario attualmente in servizio ,
salvaguardandone i diritti, tutti i diritti, nes-
suno escluso, dal rispetto delle funzioni eser-
citate alla conservazione del trattamento pre-
videnziale gratuito.

Signor ministro, dalla sua sensibilità per
tutto quello che attiene ai problemi del lavor o
attendo per i lavoratori dell'autostrada un a
rassicurante risposta .

PRESIDENTE . Segue l'ordine del giorno
degli onorevoli Sammartino, Monte, La Pen-
na, De Leonardis, De Meo, De Capua e Ne-
groni :

« La Camera ,

memore delle assicurazioni che il mini-
stro dei lavori pubblici ha date nel corso del
recente dibattito sul bilancio di previsione del
suo dicastero, in ordine alla necessità di allac-
ciare anche il Molise alla grande rete auto -
stradale del paese ;

considerata la grave depressione econo-
mica che distingue quella regione ,

impegna il Governo

ad adottare tutti i provvedimenti perché ven-
gano attuate le seguenti grandi arterie stra-
dali :

1°) Roma-Molise-Puglie ;
2°) Pescara-Isernia-Venafro-Napoli ;
3°) la strada di fondo valle del Biferno;
4°) la strada di fondo valle del Trigno » .

Poiché i firmatari non sono presenti, s'in-
tende che abbiano rinunziato a svolgerlo .

L'onorevole Arturo Viviani ha presentat o
il seguente ordine del giorno :

« La Camera ,

preso atto che nel disegno di legge in
esame non risultano né l'autostrada Firenze-
Siena-Grosseto, né l'autostrada Grosseto-Sie-
na-Arezzo-Sansepolcro-Fano ,

invita il ministro dei lavori pubblic i

ad esaminare con particolare sollecitudine l o
stato di necessità in cui trovansi dette zone ,
le quali mancano anche di moderne comuni-
cazioni ferroviarie, affinché le citate autostra-
de possano essere quanto prima inquadrate
nelle disposizioni stabilite dall'articolo 2 de l
disegno di legge » .

Ha facoltà di svolgerlo .

VIVIANI ARTURO . L'ordine del giorno è
un grido di allarme e chiede si tengano par-
ticolarmente presenti, almeno nel futuro ,
quelle zone che sono trascurate anche nel set-
tore delle comunicazioni ferroviarie . Ciò è
necessario, sia per eliminare una concorrenz a
eccessiva fra i trasporti nelle ferrovie di Stat o
ed i trasporti nelle vie carrozzabili, sia, anche ,
perché un senso di giustizia distributiva non
deve permettere di lasciare abbandonate al -
cune zone come Siena, Grosseto, Arezzo. Se
è vero, come è vero, che lo sviluppo econo-
mico e sociale è strettamente collegato ai mez-
zi di comunicazione, è necessario ricordar e
che alle nostre zone, che hanno una economi a
prevalentemente agricola e quindi, in questo
momento, depressa, deve essere concessa un a
particolare attenzione affinché di esse non s i
facciano delle cenerentole d'Italia .

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE LEONE

PRESIDENTE. Gli onorevoli Mello Grand ,
Sarti, Curti Aurelio, Zugno, Bima, Baldi e
Franzo hanno presentato il seguente ordin e
del giorno :

« La Camera,

rilevata la necessità che siano prese ul-
teriori iniziative per completare il piano fon-
damentale di costruzioni autostradali previ -
sto nella tabella risultante dall'articolo 28 ,

impegna il Governo

a provvedere a tale necessità, valendosi dell e
facoltà derivanti dall'articolo 2 della legge
in esame, che non trovano limitazioni nel di-
sposto dell'articolo 28 » .
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L'onorevole Mello Grand ha facoltà di svol-
gerlo .

MELLO GRAND . L'ordine del giorno ha
un duplice scopo. In primo luogo tende a
mettere in evidenza più chiaramente di quan-
to risulti dal testo della legge, soprattutto
dopo l ' inserzione dell ' articolo 28 da parte dei
senatori, che il piano previsto nel grafico ri-
sultante dall 'articolo 28 non è da considerarsi
capace di esaurire il problema autostradale ;
in secondo luogo vuole sottolineare la neces-
sità che si sollecitino altre iniziative, e che
queste possano essere sorrette .

Il nostro ordine del giorno ha appunt o
lo scopo di provocare una formale assicura-
zione che l'articolo 28 introdotto dal Senato
non ha alcun significato preclusivo alla di-
screzionalità del Governo di dare le conces-
sioni di cui all'articolo 2 . Tale assicurazion e
desideriamo avere soprattutto perché inter-
pretazioni restrittive degli organi di controll o
finiscono per non permettere un'applicazione
corretta della legge. Il ministro, nel suo di -
scorso al Senato, ha dato indicazioni chiar e
a questo proposito. Con l 'accettazione del
nostro ordine del giorno queste indicazioni ri-
ceveranno, con l 'assenso della Camera, un va-
lore più preciso e definitivo. Contiamo, per -
tanto, sull ' accoglimento dell'ordine del giorno
e siamo di ciò anticipatamente grati al mi-
nistro .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Biasutti, Ar -
mani, Schiratti, Toros, Sciolis, Bologna e
Martina Michele hanno presentato il seguente
ordine ,del giorno :

« La Camera,

considerata l'importanza civile, sociale ,
economica e politica dei collegamenti auto -
stradali con l'Europa centro-orientale ;

rilevata la notevole importanza dell'au-
tostrada Udine-Tarvisio per il collegamento
del porto di Trieste e delle regioni Friuli-Ve-
nezia Giulia e del Veneto con l'Austria ,

impegna il Govern o

a tenere nella massima considerazione la rea-
lizzazione dell'autostrada stessa, già previst a
dagli accordi internazionali » .

L'onorevole Biasutti ha facoltà di svol-
gerlo .

BIASUTTI . Rinuncio a svolgerlo, ma lo
mantengo .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Aldisio ,
Gioia, Restivo, Mattarella, Forlani, Terra-
nova, Bontade Margherita, Vincelli, Dante ,
Barbi, Giglia, Gagliardi, Ripamonti, Sarti ,
Alessandrini, Bologna, Martina Michele, De

Leonardis, Di Leo, Scalia, Sinesio, Barbaccia ,
Petrucci, Romano Bartolomeo, Agosta, Curt i
Aurelio, Guerrieri Ernttnuele, Fracassi, De l
Giudice, Tantalo, Mattarelli Gino, Cerret i
Alfonso, Radi e Turnaturi hanno presentat o
il seguente ordine del giorno :

« La Camera,

preso atto della inderogabile necessità
che il piano delle autostrade venga attuato con
assoluta sincronia in tutto il territorio nazio-
nale ;

considerata l'urgenza di incrementare ,
con la realizzazione delle autostrade e dell e
strade di grande comunicazione, lo sviluppo
economico della Sicilia ,

invita il Govern o

i°) a concedere ali'« Anas » la costru-
zione dell'autostrada aperta Palermo-Catania ;

2°) a concedere all' « Anas » la costru-
zione dell'autostrada aperta Messina-Palermo-
Trapani, chiamando a concorrere alla spesa
gli enti locali interessati e la Regione sici-
liana, il cui apporto è necessario per evitare l a
imposizione del pedaggio ;

3°) a disporre l'immediato inizio dei la-
vori dell'autostrada Messina-Catania .

La Camera inoltre ,

preso atto che l'ulteriore sviluppo eco-
nomico degli importanti centri industriali d i
Ragusa, Gela, Campofranco e Porto Empe-
docle è ritardato dalla mancanza di rapid e
vie di comunicazione ,

invita il Govern o

a disporre che I'« Anas » provveda con urgen-
za a costruire le seguenti strade di grand e
comunicazione : Gela-Catania ; Ragusa-Cata-
nia; Agrigento-Campofranco-Palermo ; Porto
Empedocle-Agrigento-Caltanissetta-Enna, d a
raccordare con l'autostrada Palermo-Catania ,
in direzione di Palermo all'altezza di Calta-
nissetta ed in direzione di Catania, dop o
Enna, all'altezza di Pirato » .

L'onorevole Aldisio ha facoltà di svol-
gerlo .

ALDISIO. L'ordine del giorno che, insie-
me con la mia, porta la firma di molti depu-
tati democristiani di Sicilia e di altre regioni ,
esprime il pensiero e le giuste istanze di tutta
la popolazione dell'isola . Anche in questa cir-
costanza è stato ricordato, da varie parti, che
la Sicilia ha una viabilità, specialmente mi-
nore, assai modesta rispetto a quella di tutte
le altre regioni d'Italia, per ragioni orogra-
fiche e storiche . Sento il dovere di aggiun-
gere che anche la rete statale e provinciale
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continua a soffrire, quasi per tradizione, d i
una manutenzione assai limitata ed anzi in-
sufficiente, con la conseguenza che d'invern o
anche le strade principali si trasformano ,
specie in alcune zone, in vere e propri e
« trazzere », nonostante (è doveroso ricono-
scerlo) l ' impegno con il quale i funzionari
del compartimento siciliano si sforzano di ri-
mediare all ' insufficienza dei mezzi disponi -
bili, facendo di tutto per mantenere in effi-
cienza la rete .

Raccomando pertanto al ministro Zacca-
gnini di commisurare i fondi per la manu-
tenzione ordinaria non già alle abituali divi-
sioni ma allo stato dei bisogni effettivi della
rete viaria siciliana .

La Sicilia non gode di leggi speciali, come
quelle recentemente votate dal Parlamento a
beneficio di altre regioni ; tuttavia, grazie alle
molteplici risorse minerarie che in questi ul-
timi tempi si vanno scoprendo e valorizzando
nel suo territorio, vede, ogni giorno, aumen-
tare le sue attività industriali ; ma tale svi-
luppo viene limitato, vorrei dire compresso ,
dalla mancanza di idonee vie di comunica-
zione, che consentano una circolazione celere .
Le strade esistenti, tracciate su percorsi an-
tiquati, contribuiscono ad aumentare il costo
dei prodotti i quali, per arrivare ai grand i
mercati di consumo, devono superare fort i
distanze ed ostacoli non indifferenti, prim o
fra tutti quello rappresentato dallo stretto di
Messina, che, nonostante il recente aument o
dei traghetti, costituisce ancora un vero e
proprio imbuto che arresta e ritarda la pi ù
celere circolazione ferroviaria e dei veicoli .

A questo proposito approfitto dell'occa-
sione, onorevole ministro, per raccomandarl e
di adoperarsi affinché la recente costituzione
presso il Consiglio superiore dei lavori pub-
blici di una sezione speciale per lo studio
della realizzazione tecnica del ponte sullo
stretto non rimanga un gesto simpatico ma
sterile, compiuto in un momento di entu-
siasmo . La sezione deve essere posta in gra-
do di funzionare, deve essere dotata di tutt i
i mezzi necessari per lo studio serio di u n
ponderoso problema di importanza nazionale ,
come ho già avuto modo di mettere in evi-
denza in questa Camera in altre circostanze .

Bisogna avvicinare la Sicilia ai maggior i
centri di consumo e di scambio dell'Italia set-
tentrionale e dell ' Europa . per questo che
nell'ordine del giorno che ho l'onore di svol-
gere (e che mi auguro sia non soltanto inte-
gralmente accettato ma sollecitamente attua-
to) ho chiesto l'attuazione dell 'autostrada Pa-

lermo-Catania, della quale si parla vana-
mente ed inutilmente da oltre un decenni o
e che spero tocchi proprio a lei, signor mi-
nistro, di portare a termine.

L'ordine del giorno sollecita inoltre la rea-
lizzazione delle autostrade Messina-Palermo -
Trapani e Messina-Catania e di alcune strade
di grande comunicazione, alcune delle qual i
destinate a far da raccordo alla Palermo-Ca-
tania, e precisamente la Gela-Catania, la Ra-
gusa-Catania, l'Agrigento-Campofranco-Paler-
mo, la Porto Empedocle-Agrigento-Caltanis-
setta-Enna .

Le gravi e lunghe trascuranze del passato ,
i cui frutti sono stati assai pericolosi ed amar i
in alcuni momenti della nostra vita nazionale ,
devono essere riparate, se è vero che tutto il
Parlamento è seriamente e lealmente con-
corde nel voler elevare le zone depresse del -
l'Italia meridionale e nel preparare le neces-
sarie infrastrutture per il loro solido e sicur o
sviluppo economico e sociale . (Applausi a l
centro) .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Michele Mar-
tina, Sciolis, Bologna, Biasutti ed Armani han -
no presentato il seguente ordine del giorno :

« La Camera ,

considerata la vitale importanza d'ordin e
economico e politico che avrebbe il raccordo
autostradale Palmanova-(Trieste-Venezia)-Go-
rizia per la funzione di collegamento tra la
pianura veneto-friulana e la zona dell'Europ a
centro-orientale già servita di una consistente
rete autostradale ;

rilevato che il suddetto tratto costitui-
rebbe la prima parte dell'autostrada Palma-
nova-Lubiana e consentirebbe l'allacciamento
della rete autostradale italiana con quella ju-
goslava ed austriaca facente capo al nodo au-
tostradale di Lubiana ,

invita il Governo

a provvedere sollecitamente, con i fondi di-
sposti ,dal presente disegno di legge per i
collegamenti delle autostrade stesse con i
maggiori centri o capoluoghi di provincia ,
alla costruzione del breve tratto Palmanova-
Gorizia

L'onorevole Michele Martina ha facoltà d i
svolgerlo .

MARTINA MICHELE . Il nostro ordine de l
giorno è sufficientemente chiaro . Prego l'ono-
revole ministro di voler tener conto della gran-
dissima importanza che avrebbe il raccord o
Palmanova-Gorizia, per l'Italia e per i paes i
dell'Europa centro-orientale .
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PRESIDENTE. Gli onorevoli Giacomo Co-
rona, Colleselli e Fusaro hanno presentato i l
seguente ordine del giorno :

« La Camera ,

ritenuto che :
1°) nel corrispondere alle necessit à

viarie emerse dall ' incessante, vertiginoso svi-
luppo della motorizzazione stradale, la regio-
ne triveneta è rimasta arretrata rispetto ad
altre, soprattutto perché non si sono realiz-
zate ed adeguate le vie di grande comunica-
zione che – attraverso i valichi alpini orien-
tali del Brennero, Dobbiaco e Tarvisio – colle-
gano il nostro paese con l'Europa centro-
orientale ;

2°) l 'adeguamento autostradale di detti
valichi, per la configurazione orografica che
li caratterizza, sono tecnicamente 'e finanzia-
riamente realizzabili con relativa facilità ;

3°) particolare importanza – per gl i
imponenti sviluppi che assicura sotto ogn i
punto di vista – riveste la costruzione del -
l'autostrada Venezia-Monaco, che involge ne l
suo sviluppo la parte più importante e d i
maggior respiro della regione veneta e convo-
glia verso l'Italia e l'Adriatico le grandi cor-
renti .del traffico del centro-Europa, collegando
questa al mondo afro-asiatico per la via d i
mare più breve e più comoda, assicurando
sviluppo e progresso ai porti dell'Adriatico ,
aprendo prodigiose possibilità al turismo pe r
il percorso della nuova autostrada che attra-
verserebbe la regione dolomitica, una tra l e
più suggestive ed attraenti del mondo ;

4°) è stata costituita una società pe r
azioni per l'autostrada di Alemagna, tra le
camere di commercio delle province trive-
nete, con la partecipazione azionaria di altr i
enti pubblici interessati (amministrazioni pro-
vincaili, comunità montane, consigli di val-
le, comuni) e sono in corso trattative con or-
ganismi finanziari per il finanziamento ,

impegna il Govern o

ad inserire nel piano generale stradale, co n
carattere di urgenza, la realizzazione dell a
Venezia-Monaco, sia pur limitatamente, per
ora, al tratto Venezia-Dobbiaco » .

L ' onorevole Giacomo Corona ha facoltà d i
svolgerlo .

CORONA GIACOMO. Richiamo l'atten-
zione del Governo in particolare sulla terz a
alinea del mio ordine del giorno. Il ministro
conosce i termini di questo problema che v a
al di là di quelli che sono gli interessi re-
gionali dello stesso Veneto per rivestire il ca -

rattere di un problema di interesse nazionale .
Vorrei dire che fa rinascere quella che è sta-
ta la funzione storica della strada di Alemagn a
che ha assicurato attraverso i secoli il benes-
sere e la fortuna non soltanto di Venezia, m a
anche di molte città tedesche . Ritengo che
nell'ambito dei 1.200 chilometri ancora dispo-
nibili, se veramente si vuole, questa strada
debba essere fatta nell'interesse del Trentino
e in quello nazionale .

La zona dolomitica, alla quale noi pen-
siamo in questi momenti di calura con par-
ticolare nostalgia, è attraversata da questa
strada di Alemagna sulla quale transitano ol-
tre 12 mila autoveicoli ; ebbene solo uno su 9
di questi è di nazionalità italiana . Questo ba-
sta a dimostrare l'importanza che ha quest a
arteria agli effetti dell'economia nazionale .
Non pretendo, signor ministro, che prend a
un impegno preciso, ma desidererei che il
problema della strada Venezia-Monaco non
venisse accantonato dalla doverosa considera-
zione del Governo .

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
Sorgi :

« La Camera ,

considerata la necessità di completare i l
sistema autostradale della penisola, colle-
gando le due longitudinali (del Sole e Adria-
tica) con delle trasversali che sodisfino all e
necessità di collegamenti moderni delle citt à
di Roma e di Napoli con le zone della cost a
adriatica ;

considerato, in particolare, che le esi-
genze di espansione turistica e di approvvi-
gionamento quotidiano della popolazione ro-
mana trovano naturale rispondenza nelle co-
municazioni con l'Appennino centrale e con
la costa abruzzese,

fa voti :

1°) affinché fra le autostrade da porr e
allo studio sia inclusa quella che deve assi-
curare le comunicazioni della costa del medi o
adriatico con la città di Napoli ;

2°) affinché si proceda con sollecitudine
alla costruzione dell'autostrada fra Roma e
il medio adriatico, già prevista da altre due
precedenti leggi, con la scelta di una solu-
zione che obiettivamente risponda ai criter i
di minor costo (per brevità di tracciato e pe r
meno pesanti difficoltà tecniche) e di più si -
cura redditività per maggior volume di traf-
fico prévisto » .

Poiché l'onorevole Sorgi non è presente,
s'intende che abbia rinunziato a svolgerlo .
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Gli onorevoli Baroni, Alessandrini, Ripa -
monti, Gorrieri e Castelli hanno presentato i l
seguente ordine del giorno :

« La Camera ,

considerato che l'articolo 28 si richiam a
all'articolo 2 della legge 21 maggio 1955,
n. 463 e all'articolo 3 della legge 13 agosto
1959, n . 904 ;

rilevato che l'articolo 2 della legge
21 maggio 1955, n . 463, considera il grafic o
del piano poliennale di sviluppo e miglio-
ramento della rete delle autostrade come par -
te integrante della legge medesima « nelle sue
direttrici di grande massima » ,

invita il Govern o
a considerare il grafico del piano poliennale
di sviluppo e di miglioramento della rete dell e
autostrade di cui all'articolo 28 come avent e
carattere indicativo nelle sue direttrici d i
grande massima » .

L'onorevole Baroni ha facoltà di svolgerlo .
BARONI. L'ordine del giorno ha lo scopo

di chiarire quello che sembra essere l'ovvia
interpretazione dell'articolo 28, il quale ri-
chiamandosi al corrispondente articolo dell a
legge 21 maggio 1955, n . 463, sembra dover-
ne riprodurre l'identico significato con parti -
colare riferimento al suo carattere di indica-
zione di larga massima, sia per quanto con-
cerne le autostrade comprese nel traffico, sia
per quanto riguarda il loro tracciato. Deside-
rerei, a conferma della nostra interpretazione ,
sentire le considerazioni del Governo.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del giorno
De Marzi :

« La Camera ,

considerata la grande importanza di un
collegamento veloce dei traffici che vengon o
dall'Italia centro-meridionale e settentrional e
con il valico del Tarvisio e quindi con l'Eu-
ropa centrale, invita il Governo a compren-
dere nelle autostrade da costruire una auto -
strada che segua il tracciato Tarvisio-Ge-
mona-Pordenone-Treviso-Padova » .

Poiché l'onorevole De Marzi non è pre-
sente, si intende che abbia rinunziato a svol-
gerlo. Segue l 'ordine del giorno Tantalo .

La Camera ,
considerato lo sviluppo economico-so-

ciale in corso nella valle del Basento, in pro-
vincia di Matera, ove, nella zona compres a
tra gli scali ferroviari di Pisticci e di Ferran-
dina, saranno iniziati tra qualche giorno i
lavori per la costruzione di tre grandi stabi-
limenti industriali, per lo sfruttamento e la

lavorazione degli idrocarburi reperiti dal-
l'E .N.I . nei campi metaniferi di Pisticci e d i
Ferrandina, a cura dell'A.N .I .C., della Indu-
stria ceramica Pozzi e della Società chimic a
del Basento (gruppo Montecatini), stabili -
menti ed opere del valore complessivo di oltr e
novanta miliardi ;

ritenuta la indispensabilità di assicurar e
il più celere collegamento stradale tra questa
zona e il capoluogo, e quindi Bari e le altr e
città del centro e del nord Italia, mediant e
la costruzione di una variante alla strada sta -
tale n. 7 « Appia » nel tratto Matera-Miglio-
nico, variante che, a differenza dell'attuale
strada – tortuosa, lunga, sita in zona colli-
nosa e franosa – si snodi in zona pianeggiant e
e in linea pressocché retta, riducendo di molt i
chilometri l'attuale difficoltosissimo percorso ;

visto che di tale urgente indispensabilit à
si son fatti portavoce, nella interpretazion e
di esigenze del tutto pacifiche, tutti gli ent i
della provincia di Matera e le industrie pro -
motrici delle suddette iniziative ;

valutata ed apprezzata la validità e la
legittimità dell'istanza ,

impegna il Governo

nelle prospettive del piano di costruzioni stra-
dali ed autostradali, a voler prendere in sol -
lecito esame questo problema invero fonda-
mentale per lo sviluppo delle estese zone in-
teressate, predisponendo la realizzazione del-
l'opera invocata » .

Poiché l'onorevole Tantalo non è presente ,
si intende che abbia rinunziato a svolgerlo .

Gli onorevoli Castellucci e Baldelli hann o
presentato il seguente ordine del giorno :

« La Camera ,

considerata la necessità di migliorare l a
viabilità statale fra le Marche e l'Umbria ,
particolarmente difficoltosa in corrispondenza
dei valichi appenninici, poiché la strada pro-
vinciale « Arceviese », che collega la statal e
Adriatica con la Flaminia, da Senigallia a
Scheggia, iscritta al n. 281, dell 'elenco B del
decreto ministeriale 27 marzo 1959, è l'amica
importante arteria che supera l'Appennino
con facile pendenza e non ha bisogno di co-
stose varianti, mentre costituisce la naturale
integrazione della statale n. 298 « Eugubina » ,
classificata tale con decreto ministeriale de l
12 ottobre 1960,

invita il Governo
ad attuare con urgenza il passaggio fra le
statali della provinciale " Arceviese " » .

L'onorevole Castellucci ha facoltà di svol-
gerlo .
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CASTELLUCCI. Vi rinunzio, signor Pre-
sidente, ma lo mantengo .

PRESIDENTE . Gli onorevoli Baldelli e Ca-
stellucci hanno presentato il seguente ordin e
del giorno :

« La Camera ,

considerata la necessità dell'adegua-
mento della rete stradale statale fra le Mar-
che e l'Umbria anche al fine di consentire il
miglioramento dei collegamenti fra le grand i
strade longitudinali dei due versanti ,

invita il Governo

a realizzare nel più breve tempo l'adegua-
mento tecnico, con ampliamento almeno a
tre vie :

1°) della strada statale n . 3, Flaminia ,
da Foligno a Fano ;

2°) della strada statale n . 76 della Val
d'Esino in tutto il suo percorso (dall'innesto
con la Flaminia all'Osteria del Gatto, all'in-
nesto con l'Adriatica a Rocca Priora), at-
tuando in essa la più opportuna variante su l
valico di Fossato di Vico » .

L 'onorevole Baldelli ha facoltà di svol-
gerlo .

BALDELLI . Vi rinunzio, anche perché il
ministro conosce bene il problema, al qual e
ha già dedicato la sua attenzione .

PRESIDENTE. È così esaurito lo svolgi -
mento degli ordini del giorno .

Ha facoltà di parlare il relatore onorevol e
Ceccherini .

CECCHERINI, Relatore . Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, ritengo anzitutto
di dover ringraziare la Commissione lavor i
pubblici della Camera che, nella sua mag-
gioranza, ha voluto darmi l'incarico di rife-
rire su questo importante provvedimento .
Non appartenendo io al partito che ha la re-
sponsabilità diretta del Governo – pur appar-
tenendo ad un partito che sostiene il Governo –
penso che la maggioranza abbia voluto ri-
chiedere un parere sereno e obiettivo sul di -
segno di legge in esame, un parere comunque
non influenzato da ordini interni di partito .
Ed io serenamente ed obiettivamente riteng o
di potere esprimere un parere nel compless o
favorevole .

Da parte dell'estrema sinistra si è parlato
di scelte politiche fatte dal Governo, scelt e
che convogliano una massiccia spesa secondo
gli indirizzi voluti dai grandi gruppi mono-
polistici .

Senza dubbio, la realizzazione del piano
delle nuove autostrade favorirà l'industria

automobilistica, quella cementifera ed altre .
Vi è però da far presente – entrando nel me -
rito di una polemica che vorrei mantener e
su una linea di perfetta cortesia e di rispett o
democratico – che l'industria automobilistic a
in Italia non è più controllata esclusivamente
dal gruppo Fiat, per la presenza di un a
grande azienda I .R.I . come l'Alfa Romeo ;
inoltre varie industrie straniere del settor e
hanno trovato dei collegamenti con industrie
nazionali per la produzione e la fabbrica-
zione di tipi di autovetture costruiti all'estero .
Infine il M.E.C ., con la sua graduale applica-
zione, sta abbattendo le barriere doganali ;
e questo è un altro elemento che può impedire
lo sviluppo od anche la continuità dell'affer-
mazione del pesante controllo di gruppi mo-
nopolistici che esiste nella nostra economia .

Per quanto riguarda i cementifici, è ben e
ricordare che l'I .R.I . ha costruito di recente
ed ha in funzione un grande cementificio a
Novi Ligure, il che sta a dimostrare la volontà
del Governo di rompere il monopolio che è
esistito fino ad oggi in Italia nel settore . Vi è
da augurarsi che l'I .R.I . voglia ampliare l a
sua azione costruendo in altre zone (per esem-
pio, del mezzogiorno d'Italia e nelle zone de-
presse del nord) altri stabilimenti di quest o
genere, atti a creare uno stato di libera con-
correnza sul mercato italiano .

Del resto, il problema dei monopoli in Ita-
lia è già all'esame del Parlamento : la pro-
posta di legge Tremelloni ha indotto il Presi -
dente della nostra Assemblea a costituire una
Commissione speciale, con il compito di inda-
gare proprio in questo campo e di mettere i n
luce i limiti posti alla libera concorrenza .

Ancora più opinabile è l'affermazione de l
carattere settoriale del piano stesso, nel quadro
generale della politica dei trasporti, la qual e
invece doveva essere affrontata nella sua inte-
rezza (così affermano i colleghi della sini-
stra) cioè considerando insieme strade, ferro-
vie, navigazione interna, porti, ecc .

E da rilevare in proposito che il C .I .R. ha
esaminato non solo questo nuovo piano stra-
dale ed autostradale, ma anche quello riguar-
dante il miglioramento della rete ferroviaria ;
sembra pure che abbia affrontato l'esame de i
problemi che riguardano la navigazione in -
terna ed abbiamo notizia che è iscritto all'or-
dine del giorno dei suoi lavori anche il miglio-
ramento del sistema portuale italiano .

questa considerazione che mi ha per-
messo di affermare, in occasione della discus-
sione del bilancio dei lavori pubblici, che l'at-
tuale piano non poteva essere considerato a
se stante . ma doveva essere visto come la ri-
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cerca della soluzione dei problemi di un set-
tore nel quadro della politica dei trasporti .

Del resto, il ministro avrà più titolo di m e
per rispondere più ampiamente su quest o
punto. Da parte mia, non posso non ricordare
alla Camera, non per spirito polemico, ripeto ,
ma per amore di verità, che l'attuale piano d i
nuove costruzioni stradali ed autostradali rap-
presenta sotto molti punti di vista la conti-
nuazione del piano previsto dalla legge n . 463
del 1955, durante la discussione della qual e
si vide l'estrema sinistra schierata dalla part e
di coloro che ritenevano insufficienti i 100 mi-
liardi di contributo statale allora stanziati e
con i quali si potevano realizzare opere per
400 miliardi .

L'onorevole Ivano Curti, pur annunciando
il voto contrario del gruppo del partito socia-
lista, ha affermato (in ciò differenziandosi dal -
la impostazione comunista) che il suo gruppo
non è contrario alle autostrade perché così di-
mostrandosi sarebbe contro il progresso . Pur
èon questa importante ammissione, il col-
lega ha detto di non poter accettare il modo
seguito dal Governo nel presentare il piano .

In Commissione l'onorevole Sarti ha ri-
chiamato la necessità di realizzare i tronchi
autostradali Torino-Piacenza, Savona-Venti-
miglia ed ha avanzato perplessità notevoli sul -
la opportunità di mantenere l'articolo 28 ne l
testo del disegno di legge in esame . Esprimo
l'opinione che l'articolo 28 (lo si legga atten-
tamente e si esamini il valore di ogni pa-
rola) non dovrebbe arrecare pregiudizio alla

costruzione dei tronchi che stanno a cuor e
all'onorevole Sarti e sui quali hanno richia-
mato l'attenzione del ministro anche gli ono-
revoli Castagno ed Amadeo. Qualora, poi, or-
gani di controllo dovessero sollevare eccezioni ,
ad esempio in sede di registrazione degli atti
di concessione, sarà sempre possibile presen-
tare una proposta di legge interpretativa ch e
chiarisca lo spirito che ha mosso il legisla-
tore nello stendere l'articolo 28 .

L'onorevole Cruciani, in Commissione come
in aula, ha lamentato che l'Umbria sia stata
la grande trascurata dai piani autostradali ed
ha espresso preoccupazioni che il collegament o
di Perugia e di Foligno alla « autostrada de l
sole » avvenga tenendo conto più degli in-
teressi di Chiusi e di Chianciano che non
della necessità di collegare queste due città
umbre il più possibile con Roma. Infine, egl i
ha richiamato l'attenzione della Commissione
e del Governo, sulla necessità che si ponga
mano alla costruzione della famosa E .7 della
convenzione di Ginevra .

Ricordo in proposito che il ministro dei
lavori pubblici ha già espresso la sua opinion e
di voler fare della Perugia-Cesena una super-
strada, collegando inoltre Perugia e Foligno
ali'« autostrada del sole » all'altezza di Orte .

L'onorevole .Marchesi ha lamentato che il
piano sia stato studiato senza tener conto delle
necessità della nostra rete ferroviaria . Egli ha
ricordato che l'ingegnere Cova dell'I .R.I ., in
scritti ed in conferenze abbia chiesto la sop-
pressione dei cosiddetti « rami secchi », che i l
Cova avrebbe determinato in una lunghezza
di 5-6 mila, forse 8 mila chilometri, L 'onore-
vole Marchesi ha giudicato spese necessarie
quelle previste in una dichiarazione del mi-
nistro del bilancio onorevole Pella, annun-
ciante 800 miliardi per la sistemazione, il po-
tenziamento ed il miglioramento della ret e
ferroviaria statale italiana, mentre ha ritenuto
appena utili, in una sua originale classifica-
zione, quelle previste per il piano autostradal e
in esame . L'onorevole Marchesi ha espress o
quindi il suo dissenso su questo disegno d i
legge, auspicando che ogni sforzo del Gover-
no nel campo dei trasporti vada soprattutt o
verso i trasporti su rotaie .

All'onorevole Marchesi si può ricordare
che il Governo ha chiesto l'opinione di una
commissione di tecnici e di esperti di indi-
scusso valore per fare il punto della situa-
zione delle ferrovie dello Stato e che il Go-
verno sembra abbia già stanziato, come ho gi à
accennato prima, 800 miliardi per il miglio-
ramento della rete ferroviaria : tutto questo,
evidentemente, nel piano della politica dei
trasporti nella quale ha bene considerato l e
necessità della rete stradale e quelle dell a
rete ferroviaria .

L'onorevole Ripamonti ha ricordato in u n
primo momento che può apparire disarmo-
nico il piano di queste nuove costruzioni stra-
dali ed autostradali, se lo si vede proiettato
nel campo dell'urbanistica . Su questo punt o
il relatore non può non essere d'accordo co n
queste affermazioni . L'onorevole Ripamont i
ha poi protestato vivacemente, in Commissio-
ne e quindi intervenendo in aula in sede d i
discussione generale, contro l'affermazione co-
munista secondo la quale il piano sarebbe
stato svolto da gruppi monopolistici dei qual i
il Governo si sarebbe posto al servizio . Il par-
tito comunista italiano, ha ribadito l'onorevol e
Ripamonti, sta svolgendo un'azione di oppo-
sizione preconcetta . A questo proposito, biso-
gna riconoscere obiettivamente che la discus-
sione di oggi in Assemblea è stata serena ne-
gli interventi di tutti i colleghi senza opposi-
zioni preconcette né ostruzionismi,
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L'onorevole Ripamonti ha espresso poi viv e
preoccupazioni circa l'applicazione dell'arti-
colo 2, precisamente per i poteri che quest'ar-
ticolo riconosce al ministro deí lavori pub-
blici in materia di concessione del contributo
statale per la costruzione e l'esercizio dell e
autostrade . Egli ha affermato che è necessa-
rio costituire una commissione consultiva ,
della quale facciano parte anche urbanisti ,
per esaminare unitamente al Consiglio supe-
riore dell' « Anas » i problemi connessi co n
l 'applicazione dell 'articolo 2 .

Su questo argomento la maggioranza del-
la Commissione si è augurata che il Governo
si impegni a seguire opportuni criteri per l'ac-
coglimento di domande di contributo per la
costruzione di strade e di autostrade secondo
quanto indicato nel disegno di legge . In parti -
colare la maggioranza della Commissione ri-
tiene che le domande di concessione debbano
prevalentemente basarsi su chiare ragioni di
carattere economico e sociale e sulla intensità
del traffico della zona interessata . Detta inten-
sità dovrebbe superare, nella media annua ,
almeno i 5 mila veicoli giornalieri . Inoltre l e
nuove autostrade non devono essere in con-
correnza con altre vie di comunicazione, pe r
esempio con tronchi ferroviari veramente ef-
ficienti, e ciò come necessario coordinamento
di una politica dei trasporti armonizzala con
l'economia del paese .

Altro criterio da tener presente è che gl i
enti locali, comuni, province, regioni, che in -
tendano assumersi parte degli oneri conse-
guenti alla costruzione ed alla gestione dell a
nuova arteria stradale, presentino bilanci no n
deficitari . Ciò anche per ricordare a quegl i
enti i loro compiti di istituto dai quali non
devono tralignare quando i bilanci non l o
consentano .

Infine, per la costruzione di autostrade d a
collegarsi con similari arterie dei paesi con-
finanti deve essere concesso il contributo sta -
tale solo dopo che per l'autostrada sviluppan-
tesi su territorio straniero siano già stati ap-
paltati i lavori, perché gli impegni e le pro -
messe dei paesi stranieri non possono essere
considerati alla stessa stregua delle promess e
e degli impegni che il Governo italiano può
dare al Parlamento .

Dalle considerazioni che mi sono permesso
di fare scaturisce l'opinione del relatore e
della maggioranza della Commissione favo-
revole al disegno di legge, pur con il riliev o
che l'articolazione di questo provvediment ò
lascia adito qua e là a considerazioni no n
sempre favorevoli .

Ho accennato di passaggio alle perplessità
sull'articolo 2 per quanto riguarda i poteri
riconosciuti al ministro dei lavori pubblici .
Non si tratta di un atteggiamento di sfiducia
nei confronti dell'attuale ministro, dato che
questo rilievo si riferisce all'istituto.

Altre perplessità sorgono all'articolo 6 pe r
quanto concerne la fissazione delle tariffe d i
pedaggio, a cui si sono riferiti in modo par-
ticolare il collega Ivano Curti e gli altri ora -
tori del suo gruppo . A questo proposito si
raccomanda al ministro di tenere conto dell e
situazioni locali, in modo da favorire al mas-
simo l'afflusso degli automezzi sulla rete au-
tostradale .

Altre perplessità possono sorgere da un
esame sereno ed obiettivo dell'articolo 10, cio è
sulla imposizione di una tassa sui terreni li-
mitrofi alle autostrade e sulle strade di rac-
cordo con le medesime . Queste perplessità ,
però, come ha accennato l'onorevole Ripa-
monti, possono essere superate ricordando
che sono pronte per essere discusse dalla Ca =
mera le ,due leggi sulle aree edificabili, sicch é
le anomalie lamentate sulla sostanza delle
norme previste dall'articolo 10 potranno es-
sere efficacemente eliminate o ridotte una vol-
ta che entreranno in vigore le due leggi citate .

Anche l'articolo 17 lascia perplessi, in
quanto il passaggio dall'« Anas » dei tronchi
autostradali attualmente gestiti alle società
del gruppo I .R.I . rappresenta senza dubbi o
un regresso nella considerazione e nel pre-
stigio delle aziende di Stato . In proposito, i l
collega Alessandrini ha illustrato un suo or-
dine del giorno che impegna il Governo a
risolvere il problema del personale addetto
alle autostrade, disponendo che detto perso-
nale sia considerato come distaccato press o
le società concessionarie dei tronchi autostra-
dali stessi, dopo la sua sistemazione negl i
organici dell'« Anas » .

Un altro punto che ha sollevato vivace
discussione è l'articolo 28 . Rispondendo agl i
interventi di alcuni colleghi, come gli ono-
revoli Castagno ed Amadeo, ho già espresso
la mia opinione . A mio giudizio, non vi è
alcun contrasto con il disposto dell'articolo 2,
che potrà essere applicato nella sua pienezza
senza che nessun ostacolo derivi dall'arti-
colo 28 .

Altri parlamentari sono intervenuti nell a
discussione sia in Commissione sia in aula ,
come gli onorevoli Misefari, Delfino, Rivera ,
Servello, Amadeo, Bardanzellu, per trattare
aspetti particolari dei problemi in esame, su i
quali è compito del ministro rispondere,
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poiché in tali interventi si è chiesto un im-
pegno del Governo .

Da parte mia, fedele al mio costume d i
essere sempre conciso, termino ricordand o
che intorno a questo disegno di legge stanno
già agitandosi interessi enormi che non han-
no niente a che vedere con il problema che
si intende risolvere, cioè con la realizzazion e
del piano in discussione . Intendo riferirmi ,
onorevole ministro, a coloro che passano da
una città all 'altra, in questi giorni, per te -
nere conferenze o presiedere convegni dove
insieme con ingenui in buona fede, si alter-
nano ai microfoni persone che intendono il -
lustrare propri progetti e difendere personal i
interessi . Resista ad ogni pressione, onorevole
ministro, non si faccia commuovere e decid a
sempre secondo la sua coscienza, tenendo pre-
sente non il tornaconto di chi è interessato a
costruire ma lo spirito che l'ha mosso a pre-
sentare al Parlamento questo disegno di legge .
(Applausi al centro

	

Congratulazioni) .
PRESIDENTE. Gli onorevoli Pietro Amen- .

dola, Misefari, Cianca, Arenella, De Pasquale ,
Giorgi, Busetto, Bottonelli, Angelini Giuseppe ,
Cavazzini e Beccastrini hanno proposto il no n
passaggio all ' esame degli articoli col seguente
ordine del giorno :

« La Camera ,

considerato che il disegno di legge espri-
me una precisa e grave svolta politico-econo-
mica che ancora una volta subordina un mas-
siccio intervento della spesa pubblica all a
espansione incontrollata e al prepotere de i
grandi gruppi monopolistici 'e che concorr e
ad accentuare gli squilibri profondi già at-
tualmente esistenti nell'economia del paese ,
fondamentali quelli tra industria ed agricol-
tura e tra settentrione e mezzogiorno d'Italia ;

considerato, inoltre, che il disegno d i
legge per il suo carattere ancora una volt a
settoriale prescinde assolutamente da una vi-
sione unitaria e organica di quelle che son o
le esigenze di fondo al cui sodisfacimento ,
grazie anche ad un adeguato intervento dell a
spesa pubblica, è indissolubilmente legat o
l'armonico sviluppo, economico e civile, del -
l'intero territorio della nazione ;

ritenuto che tra queste esigenze assolu-
tamente prioritarie siano invece quella di u n
piano di difesa del suolo e di sistemazione '
dei corsi d'acqua e quella di un piano gene-
rale coordinato dei trasporti e delle comuni-
cazioni da realizzare mediante il potenzia-
mento dei trasporti ferroviari, la sistemazione
della rete stradale comunale-provinciale-regio-

naie e un nuovo sviluppo delle opere portuali
e

	

marittime,

delibera

di non passare all'esame degli articoli » .

L'onorevole Pietro Amendola ha facoltà d i
svolgerlo .

AMENDOLA PIETRO . Il gruppo parla-
mentare comunista, in piena e perfetta coe-
renza con la posizione assunta dal nostr o
partito subito fin dall'annunzio del piano delle
autostrade e coerentemente al voto negativ o
già espresso al Senato sul presente disegn o
di legge dai nostri compagni senatori, pro -
pone oggi alla .Camera di respingere il pian o
delle autostrade deliberando il non passaggi o
agli articoli .

Le ragioni che stanno a fondamento dell a
nostra proposta sono state chiaramente espres-
se, sia pure in una necessaria sintesi, nell a
motivazione del nostro ordine del giorno e
sono già state ampiamente ed efficacement e
illustrate e sviluppate dai colleghi Busetto
e Marchesi nella discussione generale . A me
non resta pertanto che ribadirle brevemente .

Noi comunisti proponiamo, dunque, il ri-
getto del piano delle autostrade, in prim o
luogo perché esso ancora una volta esprime
una linea di politica economica, che non sol-
tanto dà via libera alla cosiddetta iniziativa
privata dei grandi gruppi industriali mono-
polistici, senza cioè la minima necessaria de-
mocratica pianificazione e programmazion e
dello sviluppo economico e civile dell ' intero
territorio della nazione, uno sviluppo cert o
variato ma equilibrato ; ma è anche una linea
di politica economica che, nel disporre i pub-
blici investimenti, li subordina agli interess i
dei grandi gruppi monopolistici e privati d i
cui favorisce la crescente espansione ed il pre-
potere .

Si tratta – è risaputo – di ben circa 1 .200
miliardi che vengono posti a carico della col-
lettività nazionale, sia pure scaglionati in al-
cuni decenni . Ebbene, questa spesa così ingen-
te favorirà innanzitutto i grandi gruppi mo-
nopolistici dell'industria cementiera, que i
gruppi contro i quali i lavoratori dipendent i
hanno dovuto di recente lottare lungament e
e duramente per arrivare ad intaccare un a
piccola, ancor troppo limitata quota dei loro
superprofitti, quei gruppi cementieri che stret-
tamente collegati al boom dell'edilizia privata
e quindi all'immonda persistente speculazion e
sulle aree fabbricabili, hanno avuto dall'at-
tuale maggioranza, socialdemocratici e repub-
blicani compresi, il recentissimo vistoso rega-
lo di vedere ancora una volta rinviata la di-
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scussione delle leggi sulle aree fabbricabili –
pur essendo state presentate a119, Presidenza l e
necessarie relazioni per l'aula – leggi che giac-
ciono davanti al Parlamento, si può dire, inin-
terrottamente ormai da sei anni, almeno dal -
l'ottobre 1955 ; hanno avuto, cioè, quei grupp i
cementieri une regalo che consente il prolun-
garsi di profitti e soprapprofitti esosamente
speculativi dell'ordine di decine, centinaia d i
miliardi : un regalo che appesantisce eccessi-
vamente il costo di qualunque politica del -
l'edilizia economica e popolare .

Quei gruppi cementieri ricevono ora l'altr o
non meno vistoso regalo di veder discusso e d
approvato a tamburo battente questo disegn o
di legge presentato al Parlamento appena i l
12 gennaio di quest'anno, approvato in giugn o
dal Senato e trasmesso alla Camera soltanto
dieci giorni fa . Tutto ciò, onorevoli colleghi ,
è veramente di un significato crudo ed ine-
quivocabile .

D'altra parte, questa spesa ingente costi-
tuirà, non meno ovviamente, un potente in-
centivo materiale, propagandistico e psicolo-
gico ad un ulteriore sviluppo della motoriz-
zazione e della circolazione stradale, e quind i
ad un ulteriore vertiginoso sviluppo dei grand i
gruppi monopolistici collegati alla motoriz-
zazione, a partire da quelli della Fiat, dell a
Pirelli, dei petrolieri . Del resto non è un mi-
stero per alcuno come proprio dal trust de i
cervelli che fanno capo all'Italcementi, alla
Fiat ed alla Pirelli sia stato partorito il pri-
mitivo disegno del piano delle autostrade .

Questo piano, quindi, se approvato, con-
correrà a forzare artificiosamente l'espansion e
dei consumi collegati alle industrie della mo-
torizzazione, consumi che andrebbero invece
contenuti o almeno controllati .

E ciò in primo luogo perché altre esigenze
ben più fondamentali debbono essere prima
sodisf atte da una grande parte del nostro po-
polo : basterà, fra tutte, ricordare l'esigenz a
di una casa civile degna di questo nome per
tutti i cittadini italiani, l'esigenza di un ade -
guato sviluppo culturale per tutti i lavora-
tori e per tutti i figli dei lavoratori, l'esigenza
di attrezzature sanitarie e idi tutto un ser-
vizio di assistenza sanitaria veramente i n
grado di tutelare quei beni essenziali che s i
chiamano la salute e la vita di tutte le fa-
miglie italiane, in qualunque parte della na-
zione risiedano .

In secondo luogo, non si può nutrire al -
cuna illusione : il parziale alleggerimento del
traffico sulle altre reti stradali derivante dall o
sviluppo della rete autostradale, alleggeri-
mento che favorirà in prevalenza gli utenti

motorizzati della strada più abbienti, data
l'elevatezza delle tariffe di ingresso alle auto -
strade in concessione, sarà più che assorbito
dall'incentivo materiale, propagandistico, psi-
cologico che il piano delle autostrade offrirà
ad un ulteriore aumento di quella circola-
zione stradale che già oggi congestiona tanta
parte delle troppo insufficienti reti stradal i
urbane, comunali, provinciali e statali ordi-
narie ; ed è veramente da temere che con il
piano autostradale la curva ascendente dell e
statistiche degli incidenti stradali e 'degli in-
cidenti mortali, già oggi così paurosa, cre-
scerà sempre più, ed i selciati delle nostr e
strade continueranno a bagnarsi sempre mag-
giormente di sangue .

In terzo luogo, infine, l'illimitata ed in-
controllata espansione di questi consumi si-
gnifica l'illimitata e incontrollata espansion e
di quei grandi gruppi industriali monopoli-
stici privati, produttori di questi determinati
beni di consumo, che già oggi dettano legg e
a tutta l'economia italiana : significa l 'au-
mento dello squilibrio già ora così grave tr a
l'industria e l'agricoltura, tra il settentrione ,
ove risiede il grosso delle industrie collegate
alla motorizzazione, e il mezzogiorno d 'Italia ,
tra le zone più sviluppate e quelle più arre-
trate dell'intero territorio nazionale .

Né noi del Mezzogiorno, di questo Mezzo -
giorno per la più gran parte appenninico e
contadino, possiamo farci alcuna illusione su i
mirabolanti vantaggi prospettati alle nostre
popolazioni dalla costruzione di alcune auto-
strade, sia pure senza pedaggio : autostrade
che lambiranno le fasce costiere con rari ed
assai distanziati raccordi, autostrade che po-
tranno, sì, avvantaggiare alcune località pre-
scelte a zone, a isole privilegiate di sviluppo
agricolo o industriale o turistico, ma che non
faranno altro che accentuare il processo d i
isolamento e quindi di degradazione econo-
mica della gran massa dei comuni appenni-
nici, già tanto civilmente arretrati a causa an-
che e soprattutto della ristrettezza e del grave
stato di abbandono della rete delle strade pro-
vinciali, comunali, vicinali e campestri .

Ma, onorevoli colleghi, noi proponiamo an-
cora il rigetto del disegno di legge governa-
tivo per il suo carattere ancora una volt a
prettamente settoriale . Noi non possiamo as-
solutamente consentire, per quanto sta in noi ,
che si vadano ad impegnare mille miliard i
del reddito nazionale nel prossimo decenni o
e che si vadano ad impegnare 1 .200 miliard i
dell'erario, cioè dei contribuenti, in un set-
tore di esigenze che non è visto affatto nel di -
segno 'di legge in comparazione ed in colle-
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gamento con tutti gli altri settori di esigenz e
che è necessario sodisfare con il prevalente
intervento della spesa pubblica, perché sia
promosso uno sviluppo armonico, economico
e civile, di tutto il paese .

Occorre, assolutamente occorre, onorevol i
colleghi, una visione unitaria, coordinata d i
tutte queste esigenze ; occorre una scelta prio-
ritaria tra di esse; occorre una graduatori a
della loro importanza e urgenza ai fini del
progresso del paese e della soluzione di pro-
blemi alle volte annosi, secolari, gravissimi ,
sempre più incancreniti con il passare del
tempo, la cui mancata soluzione rappresenta
una palla ,di piombo che inceppa un cammin o
più spedito del nostro popolo nelle vie maestr e
dello sviluppo economico e del progresso
civile .

Occorre una graduatoria fra tutte quest e
esigenze e quindi una necessaria graduazione
degli interventi della spesa pubblica, ovvia -
mente rapportata alle possibilità del reddit o
nazionale e alle possibilità dell'erario .

Tutto ciò, come è sempre mancato nei
provvedimenti del Governo, manca ancora
completamente in questo disegno di legge . Si
persiste a procedere disorganicamente, setto-
rialmente, attraverso un impiego non razio-
nale e non coordinato di quelle che sono le ri-
sorse pubbliche . Altrimenti non si capirebb e
come si arrivino a stanziare 1 .200 miliardi per
il piano delle autostrade, mentre per il co-
siddetto piano dei fiumi se ne stanziano ap-
pena 127 .

Il piano orientativo per una sistematic a
regolazione dei nostri corsi d 'acqua risale a l
1952 . Esso prevedeva un fabbisogno finanzia -
rio per la sua attuazione che i calcoli più ag-
giornati fanno ascendere a 1 .549 miliardi . Eb-
bene, dal 1952 ad oggi (sono passati, quindi ,
quasi dieci anni) sono stati spesi complessiva -
mente appena 352 miliardi ed il Governo c i
ha proposto di spenderne, nei prossimi cinque
anni, altri 127 appena . Sicché nel 1966, a
quasi quindici anni dalla nascita del piano ,
saremo appena ad un terzo del cammino e
ciò mentre i disastrosi effetti della mancat a
sistemazione idraulica hanno prodotto danni
che nel solo decennio 1951-61 ascendono ad
oltre 1 .500 miliardi .

È, pertanto, troppo clamorosamente evi -
dente che, in una visione unitaria di quell e
che sono le fondamentali esigenze del nostro
paese alle quali deve sodisfare la pubblica
spesa, una parte dei miliardi destinati all e
autostrade sarebbero assai meglio impiegat i
nella difesa del nostro suolo, nella risolu-
zione definitiva cioè di quello che è il pro-

blema dei problemi in Italia, un problema
la cui soluzione definitiva condiziona ogni
possibilità effettiva di sicuro sviluppo econo-
mico, e, alle volte, addirittura l'esistenza d i
tanta parte del territorio nazionale e del po-
polo italiano .

Ma quand'anche noi volessimo - destinare
una cifra così ingente come quella che -ci
viene proposta per le autostrade, al problema ,
indubbiamente importantissimo e al quale è
indissolubilmente collegato lo sviluppo econo-
mico (industria, agricoltura, attività terziarie ,
turismo, ecc .) ed il progresso civile del nostro
paese, il problema delle comunicazioni e de i
trasporti, è proprio saggio, giusto e conve-
niente da parte vostra concentrare tutta que-
sta spesa in direzione delle sole autostrade ,
dimenticando la viabilità minore - provin-
ciale, comunale, regionale oltre, beninteso ,
quella statale ordinaria - ; dimenticando l e
ferrovie dello Stato che oggi sono all'atten-
zione di tutto il paese per la grave situazion e
nella quale sono ridotte ; dimenticando la na-
vigazione fluviale e la navigazione marittima ,
per il cui sviluppo, soltanto per quanto at-
tiene alle opere marittime, la relazione al bi-
lancio dei -lavori pubblici - che la Camer a
ha ieri votato e approvato .- ci ha informato
che occorrono ben'142 miliardi, di cui 23 per
lavori portuali urgenti, mentre ne sono stat i
stanziati in bilancio appena 7, vale a- dire
500 milioni in meno dello scorso esercizio ?

Non sarebbe nostro preciso dovere, onore -
voli colleghi, esaminare congiuntamente, i n
tutti i vari settori, la situazione delle comu-
nicazioni e dei trasporti ? Non nego che i l

C .I .R . sta indagando per quanto riguarda l a
navigazione fluviale e marittima ; non metto
in dubbio che il Governo abbia in gestazion e
altri provvedimenti, ma si continua a procé-
dere per compartimenti stagni .

Oppure ritenete saggio, giusto e conve-
niente che si proceda a compartimenti stagni ,
che si forzi, ad esempio, da una parte l a
costruzione di costose autostrade, certo no n
indispensabili, anzi suscettibili di tutta un a
serie di effetti dannosi che ho dianzi ricor-
dato, e che dall'altra parte si decida Io sman-
tellamento di 1 .600 chilometri di binari, an-
cora una volta a tutto vantaggio dei grand i
gruppi industriali della motorizzazione ? Ri-
tenete saggio, giusto e conveniente che non
si tenga nessun conto dell ' esigenza insoppri-
mibile di un collegamento necessario dello
stesso piano autostradale con la pianificazion e
urbanistica, la comunale, la intercomunale ,
la regionale, una pianificazione naturalmente

concepita nel senso più largo e moderno della
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parola ? È saggio, logico, utile che, mentre
si sono spese e si dovranno spendere ancora
per anni decine di miliardi per raddoppiare
il binario di una determinata ferrovia com e
la Battipaglia-Reggio Calabria, si faccia na-
scere poi proprio accanto, parallelamente all a
ferrovia, un'autostrada senza pedaggio ? Non
potrebbe darsi che una delle due fosse d i
troppo ? Non è questa una domanda logica ed
onesta che corrisponde anche ad uno scru-
polo di coscienza ?

E potete ritenere cosa saggia, giusta e con -
veniente nel Mezzogiorno forzare da una par-
te la costruzione di autostrade e ignorare dal -
l'altra che la gran massa dei nostri comuni
appenninici non potranno effettivamente es-
sere inseriti in una moderna rete delle comu-
nicazioni e dei trasporti, se non sarà affron-
tato e risolto preventivamente il problema
della viabilità minore ?

No, noi tutto ciò non lo riteniamo giusto ,
saggio, utile, producente ! Anzi, lo riteniam o
assai dannoso. È per questo che, in nome de i
fondamentali e ben intesi interessi delle po-
polazioni che abbiamo l'onore di rappresen-
tare in Parlamento, noi vi proponiamo fer-
mamente, e senza alcun timore di quanto do -
mani potrà dire contro di noi la propagand a
avversaria, di votare contro il passaggio agl i
articoli di questo disegno di legge . .R per que-
sto che dichiariamo ancora una volta che, s e
la nostra proposta fosse respinta, in tutta
consapevolezza e con tranquilla coscienza da-
remo voto contrario al disegno di legge .
(Applausi a sinistra) .

Deferimento a Commissione .

PRESIDENTE . Informo che la VI Com-
missione (Finanze e tesoro), prendendo i n
esame nella seduta odierna il disegno di leg-
ge : « Adeguamento di alcune voci della ta-
riffa annessa al decreto del Presidente dell a
Repubblica 25 giugno 1953, n . 492, concer-
nente nuove norme sull'imposta di bollo, e
concessione di premi per la scoperta e la re -
pressione di reati » (Modificato dalla V Com-
missione del Senato) (2860-B), ad essa defe-
rito in sede referente, ha deliberato di chie-
dere che le sia assegnato in sede legislativa .

Se non vi sono obiezioni, rimane così sta-
bilito .

(Così rimane stabilito) .

Trasmissione dal Senato .

PRESIDENTE. Il Senato ha trasmesso i l
seguente disegno di legge già approvato dalla
VI Commissione (Finanze e tesoro) della Ca -

mera dei deputati e modificato da quella V
Commissione :

« Stato giuridico dei vicebrigadieri e de i
militari di truppa della guardia di finanza »
(2805-B) .

Sarà stampato, distribuito e trasmesso all a
Commissione che già lo ha avuto in esame ,
nella stessa sede .

Si riprende la discussione .

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare l'ono-
revole ministro dei lavori pubblici .

ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-
blici . La chiara, equilibrata esposizione del
relatore e la sua documentata risposta ai sin-
goli oratori mi consentono di tentare una rapi -
da sintesi degli argomenti di carattere gene-
rale toccati in questa discussione .

Ho visto, in fondo, ripresentarsi alla Ca-
mera le posizioni che sono state assunte al
Senato .

Nei confronti di questo disegno di legge ,
infatti, sono stati affacciati dubbi e perples-
sità da parte di tutti i settori, compreso quel-
lo democratico cristiano, il quale, attravers o
i suoi autorevoli oratori, ha chiesto spiegazion i
e ha presentato ordini del giorno al fine d i
chiarire ulteriormente la portata del provve-
dimento. Tuttavia, solo il gruppo comunist a
e quello socialista hanno lasciato intendere
di voler confermare il proprio voto sfavorevole ,
sia pure movendo da posizioni che mi son o
apparse sostanzialmente diverse . Mentre in -
fatti il gruppo comunista si è dichiarato as-
solutamente contrario all'impostazione ed agl i
scopi del disegno di legge, il partito sociali -
sta si è dichiarato d'accordo sulle finalità d i
progresso che possono realizzarsi attraverso
una moderna rete autostradale, ma si è dett o
insodisfatto degli strumenti volti a raggiun-
gere questo fine .

Non si discute, anzi si sottolinea, anche a
scopo polemico, l'importanza che può avere
il provvedimento per l'economia generale de l
nostro paese, ma si sostiene, per contro, che
la scelta è artificiosa ed è ispirata non d a
esigenze obiettive, ma dal desiderio di incre-
mentare artatamente la motorizzazione pe r
offrire larghe possibilità di profitti ai mono-
poli costruttori di automobili e di gomme o
venditori di benzina (ciò che non è esatto ,
perché in Italia esiste, in questo campo, una

forte azienda di Stato) .
In sede di bilancio abbiamo già incon-

trato un tipico esempio di questo modo di
ragionare che ci pone su due posizioni del
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tutto diverse . A me pare che si parta da una
tesi da dimostrare (che si afferma, per altro ,
dogmaticamente vera) e si violenti poi la real-
tà per dimostrare la bontà della tesi che aprio-
risticamente è stata posta .

Si tratta di una scelta artificiosa o reale ?
Questa è la domanda che si pone la Camer a
e si pone anche il Governo. In altri ter-
mini, si tratta di un incentivo voluto dal Go-
verno, o non ci troviamo, piuttosto, di fronte
a un gravissimo divario già esistente, fra l e
possibilità delle vie di comunicazione terre-
stri e lo slancio già realizzato (e non da incen-
tivizzare) nel nostro paese ?

D'altra parte, come dimostra lo stesso in-
tervento dell'onorevole Pietro Amendola, an-
che l'estrema sinistra è costretta a fare alcune
ammissioni : non nega infatti, e non può ne -
gare, che esistono nel settore della viabilit à
gravi situazioni di squilibrio, che evidente -
mente occorre rimuovere . Questo squilibri o
non è un ' opinione, ma una realtà facilmente
documentabile, e senza addentrarmi nell'espo-
sizione di cifre (delle quali non sono molto
amante) mi limiterò a far osservare che l e
curve di sviluppo della rete stradale e dell e
comunicazioni hanno un andamento tipica -
mente a tenaglia : il divario fra motorizza-
zione e strade, in altri termini, tende ad ac-
centuarsi sempre più, con le conseguenze ch e
sono facilmente constatabili .

Di qui bisogna dunque partire se si vuoi
porre nei suoi giusti termini il problema d i
scelta affrontato dal Governo . Mi è stata rim-
proverata una pretesa contraddizione per l'in-
tenzione, da me espressa in sede di discorso d i
replica al dibattito sul bilancio dei lavori pub-
blici dello scorso anno, di dare la priorità all a
sistemazione dei fiumi, intenzione alla quale
avrebbe corrisposto poi tutt'altra scelta. Ma
quell'orientamento del ministro dei lavor i
pubblici andava evidentemente inquadrato
nella politica generale esposta dal President e
del Consiglio in sede di dichiarazioni pro-
grammatiche del Governo, politica general e
con la quale pienamente concordo : ebbene ,
l'onorevole Fanfani ha annunziato, sin dal -
l'agosto scorso, l'intenzione di varare quant o
prima un piano di costruzioni autostradali .

Non si può affermare, come ha fatto l'ono-
revole Marchesi, che il Governo ha scelto l e
autostrade ai danni delle ferrovie, conside-
rate come un « vecchio arnese » che ha fatto
il suo tempo ; il Governo, infatti, ha inteso
soprattutto rimuovere una grave strozzatur a
in atto nel settore delle comunicazioni, allo
scopo di liberare le energie compresse dal-
l ' attuale situazione della viabilità . Il piano

autostradale, in altri termini, non ha soltanto
una funzione positiva, di volano economico ,
ma anche una funzione negativa, di elimi-
nazione di un grave ostacolo allo svilupp o
del paese .

Nell'affrontare il problema delle comuni-
cazioni non possiamo prescindere dalla par-
ticolare configurazione geografica dell'Itali a
sbarrata ai confini settentrionali da una gran -
de catena di montagne, sostenuta come spina
dorsale da un'altra catena di rilievi ed avent e
un profilo longitudinale estremamente esteso .
Questi dati sono infatti di per sé tali da deter-
minare particolari difficoltà nell'evolversi del -
le comunicazioni, difficoltà che occorre affron-
tare e risolvere se si vuole favorire una equi-
librata politica di sviluppo .

Né si può dimenticare l'incidenza del co-
sto dei trasporti ai fini dello sviluppo indu-
striale ed agricolo, particolarmente nei con -
fronti del Mezzogiorno . Per il sud, la cui eco-
nomia è ancora in gran parte fondata sul -
l ' agricoltura, è infatti indispensabile poter
contare su moderne, agili, rapide vie di co-

municazione che consentano di immettere sui
grandi mercati di consumo quei prodotti dell a
terra che rappresentano ancora la maggior
ricchezza del meridione . Solo così sarà pos-
sibile, se non annullare le distanze (la terra
non si contrae !), almeno ridurre l'incidenz a
dei costi di trasporto, che si ripercuotono ne-
gativamente sull'economia di quelle regioni .

Non si può poi sottovalutare la portata de i
benefici che la creazione di una moderna ret e
autostradale arrecherà al turismo, uno dei pi ù
importanti fattori della nostra economia : an-
che lo sviluppo turistico infatti è ostacolat o
dalla strozzatura rappresentata dalle comu-
nicazioni, sia ai valichi, per quanto riguard a
i rapporti con l'estero, sia nell'ambito del ter-
ritorio nazionale .

Queste considerazioni non sono frutto d i
fantasia, ma espressione di una obiettiva va-
lutazione delle cose ; è la realtà che impon e
una scelta, non già la volontà dei grand i
« gruppi monopolistici », del cemento, del -
l'automobilismo o della gomma ! Non si può
in alcun modo dimostrare che la scelta fatta
dal Governo "non sia stata consapevole e re-
sponsabile, fondata su un'obiettiva valuta-
zione della realtà . Si può discutere su molt e
cose, si può anche non concordare su taluni
aspetti del pianò, ma non si può negare ch e
esso nasce dalla considerazione della realtà
economica e dall'esigenza di favorire lo svi-
luppo di tutto il paese ed in particolare del
Mezzogiorno .
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Richiamo innanzitutto l'attenzione dell a
Camera sul fatto che la percentuale degli in-
vestimenti nel Mezzogiorno, dal 25 per cent o
previsto dalle leggi precedenti, è stata elevata
al 40 per cento . Ciò rappresenta indubbia-
mente un aspetto positivo, anche se il criteri o
più ovvio che avremmo potuto seguire nell a
realizzazione delle autostrade è quello che
tiene conto del maggiore sviluppo del traf-
fico .

Se ha valore il ragionamento da me svolto ,
che esiste un divario tra lo sviluppo dell a
rete stradale e lo sviluppo della motorizza-
zione, noi dovremmo, come conseguenza, at-
tuare una politica diretta esclusivamente verso
il nord; d'altra parte non possiamo dimenti-
care che il traffico non esiste o è scarso nel-
l'Italia meridionale, per cui esso deve essere
portato ad intensificarsi e svilupparsi, coeren-
temente con la politica di sviluppo che vers o
il Mezzogiorno il Governo e i partiti democra-
tici stanno attuando .

Un altro punto sul quale sono state mosse
critiche è quello della pretesa mancanza di
coordinamento. recente una discussione su i
diversi modi in cui si può concepire il tem a
del coordinamento e della pianificazione, i n
questo caso, però si può senz'altro negare ch e
vi sia stato un non coordinamento, perché
quanto è stato fatto è il risultato di incontri ,
di studi, di scelte dei vari organi responsa-
bili di Governo. Si è impostata così una poli-
tica dei trasporti che va dalle autostrade alle
ferrovie, alle idrovie, ai porti .

Si potrà forse sostenere che i mille miliard i
dati alle autostrade ed alla viabilità ordinari a
sono troppi in confronto a quanto è stato as-
segnato alle ferrovie, ed a questo proposit o
sono grato all'onorevole Marchesi di averm i
fornito alcune cifre veramente interessanti e
aggiornate, che confermano senza ombra d i
dubbio come non sia sostenibile la tesi se-
condo la quale è stata fatta o si vuole far e
una politica unilaterale, una politica addirit-
tura settoriale in danno delle ferrovie. Al
contrario, le ferrovie sono state ampiamente
ricostruite, ammodernate negli impianti, at-
trezzate nell'elettrificazione . È stato impostato
un piano quinquennale di ulteriori ammoder-
namenti che è in fase di attuazione e prim a
che esso sia completato, ne verrà presentat o
un altro per un ancor maggiore potenziamento
delle strade ferrate .

Ringrazio di questi dati che confermano ,
ripeto, che non vi è forma alcuna di concor-
renza tra i due settori di intervento, bens ì
una organica visione in cui le varie inizia-
tive vengono coordinate. E coordinamento

esiste anche all'interno del settore delle co-
municazioni stradali : non si può infatti di-
menticare che questa legge relativa alle auto -
strade è stata preceduta dalle leggi n . 126 per
la provincializzazione delle strade comunali
e n . 904 per la statizzazione delle strade pro-
vinciali . Si potrà obiettare che i programm i
non sono ancora completi, ma vi è un pian o
decennale, ed attraverso nuove leggi, non l o
si dimentichi, sono stati assicurati ali'« Anas »
mezzi sufficienti per poter attuare la propri a
politica, insieme con la realizzazione complet a
del programma di statizzazione delle strade
provinciali e di provincializzazione delle
strade comunali .

Sulla base dei dati di fatto non si pu ò
quindi negare che vi sia stato coordinament o
delle iniziative, né si può`sostenere che vi è
stato il buio, il caos, la farragine dei provvedi -
menti, come è stato recentemente affermato .

stato fatto il nome di un tecnico veramente
capace (come è stato riconosciuto unanime -
mente dai colleghi), quello del professore Sa-
raceno : ebbene, egli è stato il consulente tec-
nico-economico del Governo, in particolare
del ministro dei lavori pubblici, per l'impo-
stazione di questo piano autostradale e vorre i
aggiungere che nell'unità della persona si è
cercato di rendere più perfetto questo coordi-
namento .

Vi è, infine, un motivo di carattere an-
ch'esso reale, al quale altri colleghi hann o
accennato e che io stesso ritengo di dover ri-
prendere . Al di là dei problemi economici ,
si tratta, in questo caso, principalmente di u n
problema umano. Premesso che il Ministero
sta cercando di dare un nuovo impulso a un
rispetto più rigoroso delle norme del codice
della strada, io mi associo al collega che h a
usato parole veramente ferme e dure contr o
coloro che dobbiamo considerare come auten-
tici pirati della strada, e mi riferisco special -
mente a coloro che, per imprudenza o per
irresponsabilità, causano un incidente e no n
si preoccupano neppure di fermarsi per soc-
correre la vittima . Sono d'accordo che su
questo terreno – anche in occasione della re -
visione che si renderà necessaria per armo-
nizzare le norme del nostro codice con quelle
del codice europeo – potremo introdurre even-
tuali modifiche, soprattutto nell'intento di
rendere più drastiche non tanto le sanzion i
per le piccole infrazioni (quale la sosta i n
luogo vietato che io pure, lo devo confessare ,
qualche volta commetto), quanto quelle di -
rette a colpire coloro che mettono in pericolo
non solo la propria, ma soprattutto la vita
altrui .
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Se facessimo il conto economico, ed è pos-
sibile farlo, del costo di queste vittime, anch e
tenendo presente la cifra di 10 mila citata dal
collega che è intervenuto su questo tema (la
quale non tiene conto di coloro che muoion o
dopo tre giorni dall ' incidente), ci accorge-
remmo che i denari che ci accingiamo a spen-
dere saranno largamente remunerati dai van-
taggi che ne ricaveremo .

Ma, al di là di queste considerazioni, no i
poniamo motivi ben più alti che non sian o
quelli puramente economici : una vita umana
non ha prezzo, specialmente quando rimane
una vedova o rimangono orfani, ed anche
questa è una responsabilità che il Governo
ha avvertito. Il problema si ricollega all a
necessità di far sì che le autostrade servano
veramente a richiamare buona parte del traf-
fico, particolarmente di quello pesante, ed
alla dibattuta questione del pedaggio, neces-
sario dato il formidabile costo delle opere, m a
che tuttavia deve essere contenuto in limit i
tali da offrire all'utente la convenienza di sce-
gliere l'autostrada in luogo della via or-
dinaria .

Altre obiezioni sono state mosse per quan-
to riguarda il finanziamento della legge .
vero che in taluni casi e per determinate au-
tostrade a scarso traffico si potrà contribuir e
con il 4 per cento, fino a superare il 55-60 pe r
cento, ma l 'esperienza fatta in occasione d i
precedenti leggi ci insegna che se non si crea-
no condizioni che determinino una convenien-
za economica, tanto vale non predisporre un a
legge. Perché, ad esempio, non si è fatta l a
Napoli-Bari o la Pescara-Bari ? Perché i limit i
dei contributi previsti hanno consigliato gl i
enti locali a non procedere alla realizzazione '
delle opere . In conseguenza, si è cercato un
mezzo di finanziamento che dilazionando nel
tempo l'onere dello Stato possa rappresentare
tuttavia uno strumento per creare condizion i
di equilibrio economico di gestione per le au-
tostrade da costruire .

Vorrei poi ricordare che praticamente tut-
to il programma, sia attraverso l'I .R.I. sia
direttamente attraverso l'« Anas », viene rea-
lizzato dallo Stato, sotto la diretta responsa-
bilità dello Stato, Questo sta a provare che
non ha alcun fondamento quanto è stato di-
chiarato, che cioè il programma viene attua-
to nell'interesse dei privati, nell'interesse de i
monopoli : per due terzi, invece, è realizzato
dallo Stato, dall'I .R.I . e dall'« Anas » ; que-
sta, in particolare, non è stata estromessa ,
come è stato affermato, ma è invece diretta -
mente interessata sia alla costruzione dell'au-
tostrada Salerno-Reggio Calabria, sia della

rete dei raccordi delle strade di grande comu-
nicazione che rappresentano un elemento d i
estrema importanza .

Si è poi pensato che non fosse giusto no n
associare (per un terzo al massimo del pro-
gramma) anche gli enti locali e le forze eco-
norniche private che intendessero offrire i l
proprio contributo alla soluzione di quest o
problema che riveste carattere generale .

Mi sembra, pertanto, che si sia cercato d i
raggiungere un equilibrio, stabilendo una di-
rettiva di azione affinché attraverso questi
strumenti risulti ora possibile realizzare i l
programma nel migliore dei modi .

Alle altre richieste che potranno esser e
avanzate risponderò in sede di replica ai pre-
sentatori degli ordini del giorno .

Vorrei ora concludere, ricordando soltan-
to che a fondamento della impostazione che
si è data a questo provvedimento vi è da una
parte l 'articolo 16 che viene a fissare i vari
itinerari stradali e dall 'altra l'articolo 2 ch e
permette possibilità di scelta ed una certa di-
screzionalità senza responsabilità però da par-
te del Governo . Non può essere assolutamente
possibile, infatti, prevedere e fissare oggi pre-
ventivamente itinerari e percorsi perché il
programma si svolge lungo un periodo di diec i
anni durante i quali le condizioni economiche ,
le intensità di traffico, tutte le prospettive pos-
sono mutare . Non è possibile che il Parla -
mento determini aprioristicamente itinerar i
e percorsi ; questi dovranno essere fissati du-
rante l'attuazione del programma ed il Par-
lamento avrà sempre il diritto di controllar e
come il programma stesso viene eseguito . Ecco
perché, da questo punto di vista, sono d'av-
viso che è opportuno l'ordine del giorno pre-
sentato dal relatore a nome della maggio-
ranza della Commissione e nel quale son o
indicati í criteri ai quali il Governo deve at-
tenersi .

A me non piace avere discrezionalità pi ù
larghe di quelle che sono giustificate dall e
circostanze; una volta fissati i criteri, tut-
tavia, la responsabilità politica della rea-
lizzazione di queste opere dovrà soprattutt o
ispirarsi al rispetto assoluto delle esigenz e
della collettività, ed in ciò credo di cogliere
l'invito rivoltomi da vari colleghi di non fare
scelte politiche che siano scelte di parte . Su
questo punto posso assumere l'impegno pi ù
serio in quanto le nostre decisioni avranno
prevalentemente un carattere tecnico ed eco-
nomico, un orientamento obiettivo e, per
quanto possibile, rispettoso delle esigenze delle
popolazioni .
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Credo che questa sia l 'azione che dovrà es-
sere condotta, perché è questo il modo mi-
gliore di fare politica, che è cosa troppo alt a
e troppo nobile per essere commisurata, tra-
sformata in un elemento di sodisfazione di esi-
genze locali o, se volete, di clientele. L'attività
politica nel suo senso più nobile è infatti l a
responsabilità di assolvere ai compiti più gra-
vosi nell'interesse della comunità e noi inten-
diamo modestamente compiere questa fun-
zione anche con questo piano . (Applausi al
centro — Congratulazioni) .

PRESIDENTE. Passiamo agli ordini de l
giorno, dei quali tutti è già stata data lettur a
in questa seduta .

Qual è su di essi il parere del Governo ?
ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-

blici . Il Governo è evidentemente contrario
all 'ordine del giorno Amendola Pietro di non
passaggio all'esame degli articoli .

Ordine del giorno Bontade Margherita :
preciso che il programma delle autostrad e
non intende affatto sacrificare o porre ne l
nulla il programma della viabilità minore ,
ma intende svilupparlo insieme con queste .
Accolgo l'ordine del giorno .

Per quanto riguarda molti ordini del gior-
no che presentano proposte per nuove strade ,
li accetto come impegno allo studio . È
noto che il disegno di legge contiene, tr a
l'altro, anche un finanziamento per gli stud i
di nuovi tracciati . dunque evidente che l'im-
pegno del Governo ha, questa volta, un con -
tenuto concreto, contrariamente a quanto av-
viene di solito quando si accetta un ordin e
del giorno come raccomandazione, formula-
zione generica alla quale spesso non segu e
alcun atto concreto .

Accetto quindi a titolo di studio l'ordin e
del giorno De Michieli Vitturi, che riguard a
un problema interessante da prendere seria-
mente in esame .

L ' onorevole Ivano Curti ha invece solle-
vato ed ampiamente illustrato il particolar e
problema delle tariffe differenziate . Come h o
detto nella mia replica, ritengo che quest o
criterio debba essere tenuto presente, nel sen-
so che deve sussistere una differenza ch e
stabilisca una convenienza economica per i
mezzi pesanti soprattutto nel confronto fr a
percorso su autostrada e percorso su strada
normale. In caso contrario, le autostrade non
svolgeranno in pieno la loro funzione e s i
creerà un circolo vizioso per cui l'alto pe-
daggio verrà a distruggere il reddito dell'au-
tostrada.

L'onorevole Renato Colombo ha chiesto un
chiarimento che interessa anche i presentatori

di analoghi ordini del giorno . Debbo rilevar e
che tutta la discussione svoltasi al Senato in
merito all'inserimento dell'articolo 28 è stata
intesa nel senso di collegare qúesto articolo
all'articolo 16, 'lasciando però impregiudicat o
uno degli elementi caratteristici, fondamen-
tali di questa legge, cioè il programma del-
l'articolo 2, che non è legato ad alcun parti -
colare tracciato, ma si riferisce proprio a
quelle scelte che dovranno essere fatte discre-
zionalmente, secondo i criteri stabiliti dal Go-
verno. Dichiaro quindi che l'articolo 28 non
interferisce, né può interferire, nella realizza-
zione del programma di cui all'articolo 2
della legge .

Accetto l'ordine del giorno Borghese, i l
quale fa presenti i problemi di coordinament o
dei tracciati autostradali con i programmi par-
ticolari di carattere urbanistico . Sono piena -
mente d 'accordo.

Per l'ordine del giorno Castagno, debbo ri-
petere le dichiarazioni testé fatte a proposito
dell'articolo 28 : che esso cioè non incide mi-
nimamente sul programma dell ' articolo 2 nel
quale sono comprese anche le autostrade ch e
egli raccomanda . Non posso accettare di in-
tegrare I grafico, in quanto esso non ha re-
lazione con l'articolo 2 .

Accetto, come ho fatto al Senato per ana-
logo ordine del giorno, quello presentato dal-
l'onorevole Alessandrini a favore del perso-
nale dell' « Anas » che sarà utilizzato press o
i caselli e del quale si intendono tutelare i di-
ritti acquisiti servendo Io Stato .

Accetto poi l'ordine del giorno Sammar-
tino, che riguarda il problema delle comuni-
cazioni del Molise .

Allo stesso modo accetto l'ordine del gior-
no Viviani Arturo, in quanto intendo metter e
allo studio i problemi in esso sollevati, che
sono indubbiamente di estremo interesse .

Concordo pienamente con l'ordine del gior-
no Mello Grand, come ho già avuto occasion e
di dire nel corso del mio intervento .

Quanto all'ordine del giorno Biasutti, che
tratta dell'autostrada Udine_Tarvisio, ram-
mento che il problema è stato ampiamente
dibattuto al Senato e che in quella sede non h o
potuto accogliere un emendamento con il
quale si voleva inserire obbligatoriamente que-
sta autostrada nel piano previsto dal disegn o
di legge . Ciò non toglie, tuttavia, che il pro-
blema possa essere discusso e studiato al fin e
di risolvere le questioni inerenti alle comuni-
cazioni nel Veneto orientale .

L'onorevole Delfino ha prospettato il pro-
blema di una trasversale autostradale Roma-
Adriatico-Abruzzo . Il problema effettivamente
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esiste ed è da risolvere : accetto quindi l'or-
dine del giorno, salvo poi' ad esaminare, i n
concreto, quale possa essere la via da seguir e
per raggiungere lo scopo desiderato .

L'ordine del giorno Aldisio solleva un altr o
grosso problema, quello delle comunicazion i
in Sicilia . Esistono al riguardo precisi impe-
gni, ormai consacrati, per quanto riguarda l a
Catania-Messina e la Catania-Palermo . Il suo
ordine del giorno, onorevole Aldisio, amplia e
completa t uesto quadro includendo le va,
rianti Palermo-Trapani-Messina, che interes-
sano una zona di largo sviluppo industriale
che si sta creando in Sicilia . Accetto l'ordin e
del giorno nel senso di porlo allo studio pe r
una concreta ed organica soluzione generale
della viabilità sicula . L'onorevole Aldisio ha
accennato anche al problema dello stretto d i
Messina . Non nascondo che l'autostrada Sa-
lerno-Reggio Calabria è vista non solo come
autostrada funzionante sul piano locale e re-

gionale, ma anche come via di alleggeriment o
e insieme di agganciamento alla Sicilia e al-
l'economia siciliana . Certo se, come mi au-
guro, sarà possibile superare d'un balzo e sen-
za interferenze marittime lo stretto di Messina ,
avremo risolto un grande problema . Comun-
que, gli studi relativi sono a buon punto ed
io stesso li ho incoraggiati . Desidero, anzi ,
cogliere questa occasione per confermarle ,
onorevole Aldisio, che non solo questi stud i
non saranno interrotti, ma saranno ulterior-
mente incentivati per trovare il sistema tec-
nico che valga a dare soluzione a questo pro-
blema.

L'onorevole Ripamonti ha svolto il suo or -
dine del giorno in un intervento ampio e ,
come sempre, elevatissimo. Sono d'accordo
sull ' esigenza di tener presenti i piani regio-
nali, provinciali e comunali per quanto ri-
guarda il problema del coordinamento urba-
nistico delle autostrade . In merito all'ultim o
punto, non sono competente a rispondere, l o
accetto comunque come raccomandazione da
girare al ministro delle partecipazioni statali .

L'onorevole Michele Martina ha trattato i l
problema del raccordo autostradale Palma-
nova-Gorizia : accetto l'ordine del giorno ne l
senso che il problema sarà posto allo studio .

L'onorevole Cruciani ha proposto una que-
stione assai cara al mio cuore di ravennate ,
perché riguarda anche la mia città e rappre-
senta, d'altro canto, uno dei temi più inte-
ressanti di inserimento di una grande vi a
nord-sud nello schema già presentato. Sono
pienamente d'accordo con quanto è stato det-
to in proposito . In particolare debbo aggiun -

gere, per quanto riguarda la viabilità um-
bra, che il consiglio dell« Anas », quando
si è trovato a dover prendere una decision e
in merito, non ha sottovalutato la grave situa-
zione di depressione della regione ma, per
motivi diversi, aventi carattere tecnico, ha
creduto suo dovere prendere determinati im-
pegni che desidero riconfermare pubblica -
mente alla Camera in occasione di questo or-
dine del giorno.

L'onorevole Giacomo Corona ha efficace -
mente illustrato un problema anch'esso molto
importante, quello della strada di Alemagna,
che potrebbe proseguire a sud verso la Romea .
Debbo dire che nel quadrò delle possibil i
realizzazioni cui ho accennato, questa arte -
ria è certamente una di quelle da tenere mag-
giormente presenti per una sollecita realizza-
zione. Accetto quindi l'ordine del giorno .

L'onorevole Sorgi ha voluto porre invece i l
problema di un collegamento trasversale tr a
l' « autostrada del sole » ed il versante adria-
tico. Si tratta di una idea da prendere i n
considerazione ed in questo senso accetto
l'ordine del giorno .

L'onorevole Baroni – credo che sia l a
quarta volta che ribadisco questo concetto - -
voglia prender atto della mia assicurazione
circa la non interferenza tra l'articolo 28 e
l'articolo 2 . Nella sua illustrazione egli ha poi
accennato ali'« autostrada dei fiori » : indub-
biamente, anche secondo i criteri di priorità
enunciati dal Governo, sulla necessità di svi-
luppo delle comunicazioni verso il Mezzo -
giorno e dei collegamenti della nostra rete
autostradale con quella europea, questa auto -
strada è destinata a rappresentare una dell e
più importanti vie di accesso al nostro paese ;
anche per questi motivi, quindi, accetto l'or -
dine del giorno Baroni .

Accetto del pari l'ordine del giorno De
Marzi per lo studio di un'autostrada Tarvisio-
Padova .

L'onorevole Tantalo pone un problem a
collegato a situazioni nuove . Ho già detto ch e
non è possibile impostare a priori, nei parti-
colari, problemi di tracciato perché le situa-
zioni economiche si sviluppano in maniera

imprevista . Credo che se avessimo elaborato ,
due o tre anni fa, un progetto particolare non
avremmo potuto immaginare che a Ferran-
dina si sarebbe creata una certa situazione
per cui si prevede oggi un ampio sviluppo
industriale di quella località. Il tema, co-
munque, appare fondato sulla situazion e
obiettiva e pertanto accetto l'ordine del giorn o
come raccomandazione .
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Accetto poi come raccomandazione l'ordin e
del giorno Castellucci, che tratta un problem a
indubbiamente importante .

Accetto del pari come raccomandazion e
l'ordine del giorno Baldelli concernente l'in-
tegrazi'one della strada eugubina .

MACRELLI . Scusi l'interruzione, onore-
vole ministro, ma le sarei grato se potess e
rispondere ad alcune domande da me poste
intervenendo nella discussione generale .

ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-
blici . Lo faccio senz'altro, onorevole Ma-
crelli . Per quanto riguarda la longitudinale ,
ho già risposto in sede di discussione del bi-
lancio dei lavori pubblici ; circa l'autostrada
Bologna-Rimini-Pescara-Canosa-Bari, mi par e
che la soluzione da lei prospettata sia in de-
finitiva la più logica, e quindi quella da adot-
tarsi : così parlando, ritengo di essere obiet-
tivo e di non lasciarmi trascinare dalla pas-
sione per la mia terra . Che la Rimini-Bo-
logna sia una delle strade più sovraccariche
di traffico, è fuori di dubbio ; così come è fuor
di dubbio che nel programma del Governo v i
sia la volontà di incominciare a provveder e
per le strade del Mezzogiorno.

PRESIDENTE . Chiederò ora se, dopo l e
dichiarazioni del Governo, i presentatori insi-
stono a che i loro ordini del giorno sian o
posti in votazione .

Onorevole Pietro Amendola, mantiene i l
suo ordine del giorno di non passaggio agl i
articoli ?

AMENDOLA PIETRO . Sì, signor Presi-
dente .

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'ordine
del giorno Amendola Pietro di non passaggi o
agli articoli .

(Non è approvato) .

Onorevole Margherita Bontade ?
BONTADE MARGHERITA . Non insisto e

prendo atto delle dichiarazioni del ministro .
PRESIDENTE . Onorevole De Michieli Vit-

turi ?
DE MICHIELI VITTURI . Non insisto e

ringrazio il ministro .
PRESIDENTE . Onorevole Ivano Curti ?
CURTI IVANO . Non insisto, ringraziando

il ministro .
PRESIDENTE . Onorevole Renato Co -

lombo ?
COLOMBO RENATO . A mia volta non in-

sisto e ringrazio il ministro .
PRESIDENTE. Onorevole Borghese ?
BORGHESE . Non insisto e ringrazio il mi-

nistro .
PRESIDENTE. Onorevole Castagno ?

CASTAGNO . Non insisto prendendo atto
della dichiarazione del ministro secondo l a
quale vi sarà la possibilità di interpretare l'ar-
ticolo 2 nel modo più largo possibile anch e
in relazione alle autostrade la cui realizza-
zione ho sollecitato .

PRESIDENTE. Onorevole Alessandrini ?
ALESSANDRINI . Non insisto e ringrazio

il ministro .
PRESIDENTE. Onorevole ,Sammartino ?
SA'MMARTINO . Non insisto e ringrazio i l

ministro .
PRESIDENTE. Onorevole Arturo Viviani ?
VIVIANI ARTURO . Anch'io non insisto e

ringrazio il ministro .
PRESIDENTE . Onorevole Mello Grand ?
MELLO 'GRAND. Non insisto e ringrazio

il ministro .
PRESIDENTE. Onorevole Biasutti ?
BIASUTTI. Non insisto e ringrazio il mi-

nistro .
PRESIDENTE. Onorevole Delfino ?
DELFINO . Anch'io non insisto e ringrazio

il ministro .
PRESIDENTE. Onorevole Aldisio ?
ALDISIO . Non insisto e ringrazio il mi-

nistro .
PRESIDENTE. Onorevole Ripamonti ?
RIPAMONTI . Sodisfatto della risposta del

ministro, che ringrazio, non insisto .
PRESIDENTE . Onorevole Michele Mar-

tina ?
MARTINA MICHELE . Non insisto e rin-

grazio il ministro delle cui dichiarazioni son o
sodisfatto .

PRESIDENTE . Onorevole Cruciani ?
CRUCIANI . Non insisto e ringrazio a mi a

volta il ministro .
PRESIDENTE . Onorevole Giacomo Co-

rona ?
CORONA GIACOMO . Anch'io non insist o

e ringrazio il ministro .
PRESIDENTE . Onorevole Sorgi ?
SORGI. Non insisto, ringrazio l'onore-

vole ministro .
PRESIDENTE. Onorevole Baroni ?
BARONI . Non insisto e ringrazio il mi-

nistro .
PRESIDENTE. Onorevole De Marzi ?
DE MARZI . Non insisto e ringrazio il mi-

nistro .
PRESIDENTE. Onorevole Tantalo ?
TANTALO . Non insisto e ringrazio il mi-

nistro .
PRESIDENTE . Onorevole Castellucci ?
cASTELLUC'CI . Non insisto e ringrazio i l

ministro .
PRESIDENTE . Onorevole Baldelli ?
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BALDELLI . Non insisto e prendo atto dell e
dichiarazioni del ministro .

PRESIDENTE .

	

così esaurita la tratta-
zione degli ordini del giorno .

Si dia lettura dei primi 15 articoli, identici
nei testi della Commissione e del Senato, che ,
non essendo stati presentati emendamenti ,
porrò successivamente in votazione .

TOGNONI, Segretario, legge :

ART. 1 . .

La costruzione e l'esercizio delle autostra-
de che non siano già state concesse a norma
della legge 21 maggio 1955, n . 463, sono di-
sciplinati dalla presente legge, ferme restan-
do le facoltà dell'A .N.A.S . di cui alla legge
7 febbraio 1961, n . 59 .

Non meno del 40 per cento del complesso
degli stanziamenti relativi alla costruzion e
rispettivamente delle autostrade, delle strade
di grande comunicazione e raccordi, di cui
alla presente legge, deve essere destinato a l
Mezzogiorno d' Italia .

(È approvato) .

ART. 2 .

La costruzione e l'esercizio delle autostra-
de potranno concedersi ad enti pubblici o
privati .

Gli enti pubblici o privati che richiedano
la concessione di cui al precedente comm a
dovranno presentare all'A .N.A.S., insieme
alla domanda di concessione, un progetto d i
massima per la costruzione dell'autostrad a
richiesta ed un documentato piano finan-
ziario .

La concessione è accordata con decreto de l
Ministro dei lavori pubblici, Presidente
dell'A.N.A.S .; con lo stesso decreto viene
approvata, sentiti il Consiglio di amministra-
zione dell 'A.N.A.S. e il Consiglio di Stato ,
la convenzione che disciplina la concessione .
Nelle stesse forme sono approvate le even-
tuali modificazioni della convenzione .

Agli Enti ai quali verrà accordata la con-
cessione ai sensi del presente articolo potr à
essere concesso dallo Stato, sulla base de l
piano finanziario presentato, un contributo
annuale, per 30 anni, non superiore al 4 per
cento del costo complessivo delle opere.

Quando la concessione riguardi arterie au-
tostradali di diretto collegamento con la rete
stradale ed autostradale europea, il contribu-
to dello Stato potrà essere anche superiore
al 4 per cento fino al limite massimo del 4,5 0
per cento.

Per la corresponsione del contributo di cu i
ai commi precedenti sono autorizzati i se-
guenti limiti d'impegno :

esercizio 1961-62 . .

	

milioni 1 .400
» 1962-63 .

	

.

	

» 3 .200
» 1963-64 .

	

.

	

» 3 .600
» 1964-65 .

	

.

	

» 1 .700
» 1965-66 .

	

.

	

» 1 .800
» 1966-67 .

	

.

	

» 1 .000
» 1967-68 .

	

.

	

» 300
» 1968-69 .

	

.

	

» 300
» 1969-70 .

	

.

	

» 300

Gli stanziamenti per il pagamento dei con -
tributi previsti dal precedente comma saran-
no inscritti nello stato di previsione dell a
spesa dell'Azienda nazionale autonoma dell e
strade a decorrere dall'esercizio 1961-62 come
appresso :

esercizio 1961-62

	

.

	

.

	

milioni 1 .400
»

	

1962-63

	

.

	

.

	

» 4 .600
»

	

1963-64

	

.

	

.

	

» 8 .200
»

	

1964-65

	

.

	

.

	

» 9 .900
»

	

1965-66

	

.

	

.

	

» 11 .700
»

	

1966-67

	

.

	

.

	

» 12.700
»

	

1967-68

	

» 13.000
»

	

1968-69

	

.

	

» 13.300
dal 1969-70 al 1990-91

	

.

	

.

	

» 13.600
esercizio 1991-92

	

.

	

.

	

» 12.200
»

	

1992-93

	

.

	

.

	

» 9 .000
»

	

1993-94

	

.

	

.

	

» 5 .400
»

	

1994-95

	

.

	

.

	

» 3 .700
»

	

1995-96

	

.

	

.

	

» 1 .900
»

	

1996-97

	

.

	

.

	

» 900
»

	

1997-98

	

.

	

.

	

» 600
»

	

1998-99

	

.

	

.

	

» 300

(P approvato) .

ART. 3 .

Gli enti che abbiano ottenuto la conces-
sione di costruzione ed esercizio di autostrade
ai sensi della presente legge possono con -
trarre mutui della durata massima di 30 ann i
con l'Istituto di credito per le opere pubbli-
che, con le Casse di risparmio ed i loro Isti-
tuti finanziari, con le Sezioni opere pubblich e
degli Istituti di credito fondiario e degli Isti-
tuti di credito di diritto pubblico, con gl i
Enti o gli Istituti di assicurazione e di pre-
videnza, i quali sono tutti autorizzati a con-
cedere detti mutui anche in deroga alle loro
disposizioni statutarie ed alle norme che rego-
lano le loro operazioni ordinarie .

Anche in deroga all'articolo 2410 del Co -
dice civile il concessionario è autorizzato a d
emettere obbligazioni da ammortizzare in u n
periodo non superiore alla durata della con-
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cessione. La emissione è subordinata all'ap-
provazione del Comitato interministeriale pe r
il credito e il risparmio che può autorizzar e
la quotazione presso le Borse italiane delle
obbligazioni stesse . Gli Istituti di credito e le
banche di cui alle lettere a), b) e d) dell'arti-
colo 5 del regio decreto-legge 12 marzo 1936 ,
n. 375, e successive modificazioni, sono au-
torizzati, anche in deroga alle disposizion i
statutarie, ad assumere le obbligazioni anzi -
dette .

Qualora l'Ente concessionario sia un con-
sorzio o una società per azioni di cui fac-
ciano parte Regioni, Provincie o Comuni, l e
Regioni, le Provincie e i Comuni stessi po-
tranno garantire l'ammortamento delle ob-
bligazioni emesse dal consorzio o dalla so-
cietà . Gli impegni assunti dagli enti locali
predetti potranno godere della garanzia sus-
sidiaria dello Stato fino alla misura massim a
del 50 per cento del costo complessivo delle
opere .

(È approvato) .

ART . 4 .

Salvo quanto disposto dal successivo ar-
ticolo 5, la durata delle concessioni delle
autostrade a pedaggio non può superare gl i
anni trenta dall'apertura di ciascuna auto -
strada costruita o raddoppiata .

(È approvato) .

ART . 5.

Per le concessioni di autostrade che ver-
ranno accordate in base alla presente legg e
(ad esclusione di quelle indicate nel successi-
vo articolo 16) ed alla legge 7 febbraio 196 1
n. 59, saranno riconosciute in aggiunta all e
spese previste dai piani finanziari allegat i
alle convenzioni relative a ciascuna conces-
sione, soltanto quelle derivanti da caus e
straordinarie ed imprevedibili qualora la loro
entità superi il cinque per cento della spes a
complessiva di progetto, limitatamente all a
quota eccedente tale percentuale .

In relazione al riconoscimento di tali
maggiori spese, il contributo dello Stato sar à
proporzionalmente aumentato, riservata al
Ministro dei lavori pubblici, Presidente del -
1'A.N.A.S ., la facoltà di concedere in sosti -
tuzione del maggiore contributo, una proro -
ga della concessione per il periodo di tem-
po strettamente necessario per l 'ammortamen-
to del maggiore onere ammesso come sopra .

La proroga di cui al precedente comm a
potrà essere riconosciuta anche per le con -

cessioni di autostrade accordate in base all e
leggi 21 maggio 1955, n . 463 (esclusa l'auto -
strada Milano-Napoli) e 13 agosto 1959 ,
n. 904, allo scopo di rendere possibile l'am-
mortamento delle maggiori spese dovute a
cause straordinarie ed imprevedibili, nonché
ad opere prescritte, autorizzate ed appro-
vate prima dell'entrata in vigore della pre-
sente legge, dall'azienda concedente in ag-
giunta al progetto iniziale .

È tuttavia in facoltà del Ministro dei
lavori pubblici, di concerto col Ministro de l
tesoro, sostituire la concessione di detta pro -
roga, o ridurne congruamente la durata, me-
diante proporzionale abbuono totale o parzia-
le delle somme spettanti allo Stato per effet-
to delle devoluzioni, previste dalle singole
convenzioni, sul gettito lordo dei diritti d i
pedaggio, in applicazione delle citate leggi
21 maggio 1955, n . 463 e 13 agosto 1959,
n. 904 .

In tutti i casi in cui venga consentita l a
proroga del periodo di concessione, la durat a
massima dei mutui contratti o da contrarr e
con gli Enti ed istituti indicati dal precedent e
articolo 3 si intende prolungabile fino all a
scadenza della proroga stessa, ferme le de-
roghe alle norme vigenti previste dal citat o
articolo 3 .

(È approvato) .

ART. 6.

Per le autostrade a pedaggio il Ministro
dei lavori pubblici di concerto con quello de l
tesoro, sentito il Consiglio di amministra-
zione dell'A. N. A. S., fissa con proprio de-
creto le tariffe di pedaggio su base unificat a
commisurandole all'economia dei trasporti ,
anche in rapporto alle situazioni ambientali .

(È approvato) .

ART . 7 .

A decorrere dal compimento del terz o
anno di apertura al traffico e successivament e
ad ogni scadenza di quinquennio fino al ter-
mine del periodo di concessione, il gettit o
complessivo dei diritti di pedaggio al netto
delle spese di esercizio per la parte eccedent e
il 5 per cento di quello complessivo previst o
nel piano finanziario delle convenzioni, sar à
devoluto allo Stato .

(È approvato) .

ART. 8.

Tutti gli atti e contratti occorrenti per l a
attuazione della presente legge ivi compresi
le convenzioni per le concessioni, i contratti
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relativi alle costruzioni ed all'esercizio dell e
austrade previste dalla stessa legge ; i con-
tratti di appalto e di fornitura per la costru-
zione, manutenzione e gestione delle strad e
di cui sopra ; i contratti di finanziamento, d i
consolidamento, di estinzione e revoca dei fi-
nanziamenti stessi, comprese le fidejussion i
prestate dagli Enti pubblici per il servizio
dei mutui; l'emissione di obbligazioni ed i
relativi interessi, nonché gli atti di ces-
sione dei contributi previsti dagli articol i
2, 18 e 19 della presente legge, sono esenti
da tasse, imposte e tributi presenti e futuri ,
spettanti sia all'Erario dello Stato sia agl i
Enti locali .

Le stesse agevolazioni si applicano a i
contratti occorrenti per la sistemazione de i
rapporti previsti dal successivo articolo 1 8
nonché agli atti occorrenti per i trasferiment i
dall'A. N. A. S. alle concessionarie .

Gli onorari notarili e gli emolumenti a i
conservatori dei registri immobiliari sono
ridotti ad un quarto .

Sono altresì esenti dall'imposta general e
sull 'entrata l'energia elettrica occorrente per
la illuminazione e la segnalazione delle strad e
predette; i contributi dello Stato di cui agli
articoli 2, 18 e 19 ; le somme introitate dall e
concessionarie per il diritto di pedaggio ,
nonché ogni altro provento derivante dal -
l 'esercizio delle autostrade predette .

Sono esenti dalle imposte e sovrimposte
sui terreni e sui redditi agrari gli immobil i
destinati al compendio delle autostrade d i
cui alla presente legge .

L'energia elettrica occorrente per la illu-
minazione e la segnalazione delle autostrade
di cui sopra è esente dall'imposta di consumo .

L'imposta di bollo sulle cambiali che ve-
nissero emesse dalle imprese concessionarie ,
è stabilita nella misura fissa di lire 100 per
ogni centomila lire qualunque sia la loro sca-
denza .

In luogo delle imposte, tasse e tributi d i
cui ai commi precedenti le società conces-
sionarie corrisponderanno all' Erario dell o
Stato una quota fissa di abbonamento an-
nuo in ragione di centesimi 5 per ogni mill e
lire dei costi delle costruzioni .

Le disposizioni del presente articolo non
si applicano agli atti e contratti stipulat i
prima dell'entrata in vigore della present e
legge .

(È approvato) .

ART . 9 .

Lungo i tracciati delle autostrade e re-
lativi accessi, previsti sulla base dei progetti

regolarmente approvati, è vietato costruire ,
ricostruire o ampliare edifici o manufatti di
qualsiasi specie a distanza inferiore a metr i
25 dal limite della zona di occupazione del-
l'autostrada stessa . La distanza è ridotta a
metri 10 per gli alberi da piantare.

Le distanze di cui al comma precedent e
possono essere ridotte per determinati tratt i
ove particolari circostanze lo consiglino, co n
provvedimento del Ministro dei lavori pub-
blici, Presidente dell'A . N . A. S., su richiesta
degli interessati e sentito il Consiglio di ammi-
nistrazione dell'A. N. A. S .

Il divieto previsto dal presente articolo
ha effetto dalla data della pubblicazione d i
apposito avviso, a cura del concessionario ,
sul foglio degli annunzi legali delle singol e
Prefetture competenti per territorio, recante
notizia dell'avvenuta approvazione del pro -
getto di ciascuna strada.

Le disposizioni contenute nei commi pri-
mo e secondo non si applicano agli impiant i
di telecomunicazioni .

Per quanto riguarda le modalità per la
esecuzione degli spostamenti degli impianti d i
telecomunicazione in conseguenza della co-
struzione e dell'ampliamento di autostrade
e per i relativi oneri si provvede con accordi
tra i Ministri dei lavori pubblici e delle post e
e delle telecomunicazioni .

Lungo i tracciati delle autostrade e rela-
tivi accessi è vietata qualsiasi forma di pub-
blicità stradale .

(È approvato) .

ART. 10 .

Nello spazio delimitato da una linea pa-
rallela alla linea mediana delle strade di rac-
cordo con l'autostrada per la profondità di
metri 300 da ogni lato e per una lunghezz a
di un chilometro dal punto di inserzione dell a
strada sull'autostrada, e comunque entro il
raggio di 500 metri dal centro dell'autostrad a
nel punto in cui è permesso l'accesso alla
stessa, chiunque, salvo il concessionario pe r
i servizi delle autostrade, compia costruzion i
non esclusivamente rurali, o in altro mod o
occupi una qualsiasi di tali aree, deve munirs i
di speciale autorizzazione da rilasciarsi da l
Ministro dei lavori pubblici, Presidente del-
l'A. N. A. S. L'autorizzazione è necessari a
anche per destinare l'area a diversa utiliz-
zazione .

L'autorizzazione è soggetta a tassa una
tantum pagabile in 10 rate annuali . La mi-
sura è fissata con decreto del Presidente del-
la Repubblica sii proposta del Ministro delle
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finanze di concerto con quelli del tesoro, de i
lavori pubblici e dell'industria e del commer-
cio, distintamente per ogni autostrada o per
singole zone, entro sei mesi dall'approvazion e
del progetto esecutivo dell'autostrada, entro
il limite massimo di lire 200 annue per me-
tro quadrato per l'utilizzazione come casa
ad uso di abitazione e di lire 2 .000 annue
per metro quadrato per le occupazioni desti -
nate ad attività commerciali o industriali .

Nelle costruzioni a più piani, i piani s i
considerano distintamente e per quelli . su-
periori al piano terra la tassa è applicata in
misura ridotta del 50 per cento .

La tassa preveduta dal presente articol o
deve essere pagata anche da chi nei mod i
previsti dal primo comma occupi aree lung o
il corso dell'autostrada con accesso dirett o
alla stessa .

Il pagamento della tassa è effettuato con
le norme contenute negli articoli 168 e 183 ,
lettera B, del testo unico approvato con de-
creto del Presidente della Repubblica 29 gen-
naio 1958, n . 645.

Per le autostrade per le quali siano state
già accordate le concessioni, il termine di
6 mesi preveduto dal secondo comma decorre
dalla data di entrata in vigore della presente
legge .

Per le costruzioni ed occupazioni già esi-
stenti al 1° gennaio 1961 è istituito un contri-
buto di miglioria pagabile in 10 rate annuali .
La misura è fissata con le modalità ed i cri-
teri di cui ai commi secondo, terzo e quart o
del presente articolo ed il pagamento del con-
tributo è effettuato con le norme contenut e
negli articoli 168 e 183, lettera B . del testo
unico approvato con decreto del Presidente
della Repubblica 29 gennaio 1958, n . 645.

(È approvato) .

ART. 11 .

L ' approvazione dei progetti esecutivi e
delle relative varianti, concernenti le oper e
necessarie per la costruzione delle autostrad e
previste dalla presente legge, comprese quel-
le per la costruzione delle strade di allaccia-
mento e di quelle laterali necessarie per as-
sicurare il servizio delle proprietà conter-
mini e quelle per la conservazione, devia-
zione o allacciamento delle opere dei pub-
blici servizi, equivale a dichiarazione di pub-
blica utilità nonché di indifferibilità ed ur-
genza a tutti gli effetti di legge.

Alle procedure espropriative delle opere
indicate nel comma precedente si applicano

i commi secondo, terzo e quarto dell 'articolo
8 della legge 21 maggio 1955, n . 463.

Il termine, previsto dall'articolo 73 dell a
legge 25 giugno 1865, n . 2359, può essere
prorogato con decreto del Prefetto, prima
della sua scadenza, ove per esigenze soprav-
venute siano modificati i progetti approvati .

(È approvato) .

ART. 12.

Sono vietate le concessioni a terzi pe r
estrazioni di materiali dai tratti degli alve i
delle acque pubbliche attraversati od occu-
pati dalle opere autostradali .

I tratti soggetti a tale divieto saranno de -
terminati con decreto del Ministro dei la-
vori pubblici, con il quale saranno altres ì
revocate le concessioni già assentite e sar à
determinato l'eventuale indennizzo spettant e
ai concessionari .

Le caratteristiche e le modalità di costru-
zione delle opere autostradali che devono at-
traversare strade e corsi d'acqua sarann o
indicate nei progetti esecutivi approvati co n
decreto del Ministro dei lavori pubblici .

Gli enti proprietari e le Amministrazion i
interessate potranno prescrivere esclusiva-
mente le cautele da osservare e le opere prov-
visionali da eseguire durante la costruzione
delle opere .

(È approvato) .

ART. 13.

Per il collegamento alla rete autostradale
dei maggiori centri abitati i quali, pur re-
stando distanziati dai percorsi previsti nell a
rete stessa, ne risultino tuttavia direttament e
interessati, l'A . N. A. S . provvederà alla co-
struzione e sistemazione dei necessari rac-
cordi con autostrade senza pedaggio .

Per tali opere complementari è autoriz-
zata la spesa complessiva di lire 100 miliardi
in 11 anni, inscritta nello stato di previsione
della spesa dell'Azienda nazionale autono-
ma delle strade per gli esercizi dal 1961 -
1962 al 1971-72 nella misura di 5 miliardi
per il primo e l'ultimo esercizio e di 10 mi-
liardi per ciascuno degli esercizi intermedi .

L'Azienda è autorizzata ad assumere im-
pegni per somme non superiori al triplo d i
quelle stanziate nel bilancio dell'esercizi o
durante il quale gli impegni stessi vengon o
assunti .

I fondi che per effetto della entrata i n
vigore della presente legge si renderanno
disponibili sulle somme stanziate dalle leggi



Atti Parlamentari

	

- 23611 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 21. LUGLIO 196 1

21 maggio 1955, n. 463, e 13 agosto 1959 ,
n. 904, sono utilizzati per la costruzione e l a
sistemazione di autostrade e strade di gran -
de comunicazione, riservando alle regioni me-
ridionali, in aggiunta al 40 per cento di cui
all'articolo 1, le somme che in base a tali
leggi erano destinate alle autostrade del
Mezzogiorno .

(È' approvato) .

ART. 14 .

Per lo studio e per la progettazione d i
massima di autostrade, strade di grande co-
municazione e raccordi è stanziato sul bi-
lancio dell'A . N. A . S. per gli esercizi 1961-
1962 e 1962-63, la somma di lire 250 milion i
per ciascuno dei suddetti esercizi .

(È approvato) .

ART . 15 .

L'Azienda nazionale autonoma delle stra-
de è autorizzata a contrarre mutui fino al -
l ' importo massimo di lire 180 miliardi pe r
la costruzione dell'autostrada senza pedaggi o
Salerno-Reggio Calabria .

L 'ammontare dei mutui che l'Azienda po-
trà annualmente contrarre fino alla comples-
siva somma di lire 180 miliardi di cui a l
comma precedente è ripartito negli eserciz i
1961-62 e successivi nelle seguenti misure :

1961-62	 L . 10 miliard i
1962-63	 » 20

	

»
1963-64	 » 40

	

»
1964-65	 » 40

	

»
1965-66	 » 35

	

»
1966-67 .

	

» 35

	

»

Il servizio dei mutui è assunto dall'A -
zienda nazionale autonoma delle strade a
decorrere dall'esercizio 1961-62, e le rate d i
ammortamento dei singoli mutui sarann o
inscritte, con distinta imputazione, e speci-
ficamente vincolate a favore del Consorzio
di credito per le opere pubbliche o degli
Enti ed Istituti mutuanti, con decorrenza
dall 'esercizio finanziario successivo a quello
nel quale il mutuo stesso è stato contratto .

(È approvato) .

PRESIDENTE. Si dia lettura dell'arti-
colo 16 .

TOGNONI, Segretario, legge :

« La costruzione e l'esercizio delle autostra -
de: Milano-Napoli, in deroga alla legge 2 1
maggio 1955, n . 463; Firenze-Mare, in de -
roga alla legge 17 aprile 1948, n . 547, nonché
delle autostrade: Milano-Brescia ; Milano-La -

ghi; Como-Chiasso; Serravalle-Genova; Ge-
nova- Savona; Genova-Sestri Levante; Pado-
va-Bologna ; Bologna-Canosa ; Roma, Civita-
vecchia; Napoli-Bari, sono concessi a un a
società per azioni al cui capitale social e
l'Istituto per la ricostruzione industriale par-
tecipi direttamente o indirettamente almen o
con il 51 per cento .

Nell'atto costitutivo e nello statuto dell a
predetta società non potranno essere previ-
ste le deroghe alle maggioranze assemblear i
contemplate negli articoli 2368 e 2369 de l
codice civile .

La concessione è accordata con decreto de l
Ministro dei lavori pubblici, di concerto con
quelli del bilancio, del tesoro e delle parte-
cipazioni statali, e con lo stesso decreto vien e
approvata, sentiti il Consiglio di ammini-
strazione dell'A. N. A. S. ed il Consiglio d i
Stato, la convenzione che disciplina la con-
cessione .

Nelle stesse forme sono approvate le even-
tuali modifiche della convenzione .

Il programma di costruzioni sarà realiz-
zato in dieci anni a partire dal 1961 e le fas i
di attuazione del programma stesso saranno
stabilite nella convenzione » .

PRESIDENTE . L'onorevole Delfino ha
proposto di aggiungere, al primo comma,
dopo le parole « Napoli-Bari », le altre :
« Abruzzo-Adriatico-Roma e Pescara-Napoli » .

DELFINO . Ritiro l'emendamento, avendo
il ministro accettato il mio ordine del giorno.

PRESIDENTE . Pongo in votazione l'arti-
colo 16 nel testo della Commissione .

(È' approvato) .

Si dia lettura degli articoli da 17 a 27, che ,
non essendo stati presentati emendamenti ,
porrò successivamente in votazione .

TOGNONI, Segretario, legge :

ART . 17 .

Ai fini dell'esercizio previsto dal primo
comma dell'articolo 16, la consegna alla so-
cietà concessionaria delle autostrade Milano -
Laghi; Milano-Brescia ; Serravalle-Genova e
Genova-Savona, attualmente gestite dall a
A.N .A.S ., prenderà data dal decreto di con-
cessione .

L'A.N.A.S. provvederà a propria cura e
spese a condurre a termine tutti i lavori d í
costruzione o di raddoppio di dette auto -
strade che risulteranno già appaltati alla data
della consegna stessa.

(È approvato) .
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ART. 18 .

Per intervenuto consenso del concessio-
nario le convenzioni del 14 aprile 1956, ap-
provate con decreto interministeriale di par i
data n . 3072 per l'autostrada Milano-Na-
poli, e del 29 aprile 1959 approvata con de-
creto del Capo dello Stato in data 2 maggio
1959 per l'autostrada Firenze-Mare, saranno
risolte a far data dall'emanazione del decret o
che assentirà la concessione per la costruzion e
e l'esercizio delle due autostrade anzidette .

La convenzione con la società concessio-
naria di cui all'articolo 16 prevederà il su-
bentro in tutti i diritti e gli obblighi assunti
dalle precedenti società concessionarie .

I contributi, previsti dalla legge 21 april e
1955, n . 463, e impegnati negli stati di previ-
sione della spesa del Ministero dei lavori
pubblici che non risulteranno ancora corri -
sposti alla Società concessioni e costruzion i
autostrade alla data sopraindicata, saranno
erogati direttamente alla nuova Società con-
cessionaria .

(È approvato) .

ART. 19 .

Alla Società concessionaria delle auto-
strade di cui all 'articolo 16 spetta un contri-
buto trentennale a carico dello Stato non su-
periore al 4 per cento del costo effettiv o
delle opere .

Detta percentuale sarà stabilita, in via
provvisoria, sulla base del costo presunt o
delle opere e della previsione di introiti al
netto delle spese di esercizio che forfettaria-
mente saranno determinate in convenzione .

La determinazione definitiva del contri-
buto sarà effettuata a norma dell 'articolo 21 .

Il contributo determinato dal primo com-
ma del presente articolo è liquidato sull a
base degli stati di avanzamento delle opere .

Ove l'importo dello stato di avanzament o
presentato sia superiore alla somma di cin-
que miliardi di lire, l'Amministrazione, in co-
stanza dei dovuti accertamenti, può conce-
dere acconti fino ad un importo massim o
dell'80 per cento del contributo sull'import o
risultante dallo stato d'avanzamento mede-
simo.

(È approvato) .

ART . 20 .

Per la corresponsione del contributo pre-
visto dall'articolo 19 sono autorizzati i se-
guenti limiti di impegno ,

esercizio 1961-62 . . . milioni 2.300
»

	

1962-63 . . .

	

»

	

2 .300

esercizio 1963-64

	

milioni 2.300
» 1964-65

	

» 1 .600
» 1965-66

	

» 1 .500
» 1966-67

	

» 1 .500
» 1967-68

	

» 1 .000
» 1968-69

	

» 1 .000
» 1969-70

	

» 1 .000
» 1970-71

	

» 1 .300

Gli stanziamenti relativi al pagamento dei
contributi previsti dal presente articolo sa -
ranno inscritti nello stato di previsione del-
la spesa dell'Azienda nazionale autonoma del-
le strade come appresso,

esercizio 1961-62

	

milioni 2.300
» 1962-63

	

» 4 .600
» 1963-64

	

.

	

.

	

» 6 .900
» 1964-65

	

.

	

.

	

» 8 .500
1965-66

	

.

	

.

	

» 10 .000
» 1966-67

	

.

	

.

	

» 11 .500
» 1967-68

	

.

	

.

	

» 12 .500
» 1968-69

	

.

	

.

	

» 13 .500
» 1969-70

	

.

	

» 14 .500
dal 1970-71 al 1990-91

	

.

	

.

	

» 15.800
esercizio 1991-92

	

.

	

.

	

» 13.500
» 1992-93

	

.

	

.

	

» 11 .200
» 1993-94

	

.

	

.

	

» 8 .900
» 1994-95

	

.

	

» 7 .300
» 1995-96

	

.

	

» 5 .800
» 1996-97

	

.

	

» 4 .300
» 1997-98

	

.

	

» 3 .300
» 1998-99

	

.

	

» 2 .300
» 1999-2000

	

» 1 .300

( È approvato) .

ART. 21 .

L'ammontare del contributo dello Stato ,
fissato provvisoriamente ai sensi dell'artico -
lo 19, sarà definitivamente stabilito, accer-
tato il costo effettivo delle opere per le auto -
strade o tronchi funzionanti, entrati in eser-
cizio, alle date del 31 dicembre 1964, 1966 ,
1968, 1970, e successivamente per le auto-
strade che alla detta scadenza non fossero
ancora entrate in servizio .

Le rettifiche da apportarsi al costo pre-
sunto di cui al precedente articolo 19 ai fini
della determinazione del costo effettivo, ferme
restando le norme del capitolato general e
dello Stato, dovranno essere determinate
esclusivamente in relazione a :

1 0) variazioni accertate all'atto dell 'ap-
provazione dei progetti esecutivi dei singol i
tronchi da parte dell'A.N.A.S. e tali da non
modificare gli elementi essenziali dei pro-
getti di massima ;
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20) variazioni normali ai progetti esecu-
tivi resesi necessarie in corso di opera e rego-
larmente approvate dall 'A.N.A .S .

Le variazioni di cui al comma precedent e
dovranno essere approvate con decreto de l
Ministro dei lavori pubblici, sentito il Con-
siglio di amministrazione dell'A .N.A.S .

Dal primo accertamento sarà dedotto l'am-
montare di lire 64,8 miliardi già stanziat o
per l'autostrada Milano-Napoli .

Le variazioni di contributo conseguenti al -
la determinazione definitiva daranno luog o
a rimborsi e pagamenti tra il concessionario
e lo Stato secondo le modalità della con-
venzione .

(È approvato) .

ART . 22 .

Per le autostrade di cui all'articolo 16, a
decorrere dal 1° gennaio 1972 e successiva-
mente ad ogni scadenza di quinquennio fin o
al termine del periodo di concessione per l e
autostrade aperte al traffico da almeno tr e
anni, sarà devoluto allo Stato il gettito com-
plessivo dei diritti di pedaggio di dette au-
tostrade al netto delle spese di esercizio d a
fissarsi in misura forfettaria in sede di con-
venzione per la parte che eccede di oltre i l
5 per cento la somma dei gettiti presi a bas e
per la determinazione del contributo in rela-
zione alle singole autostrade .

(È approvato) .

ART . 23 .

Alle concessioni di autostrade che saran -
no accordate, dopo l'entrata in vigore dell a
presente legge, in applicazione della legge
7 febbraio 1961, n . 59, si applicano le norm e
degli articoli 5, 6, 8, 9, 10 e 12 della pre-
sente legge .

(È approvato) .

ART . 24 .

La costruzione e l 'esercizio delle auto -
strade già concesse a norma della legge 2 1
maggio 1955, n . 463, potranno essere disci-
plinati a norma della presente legge, qualora ,
alla data di entrata in vigore di essa, no n
siano stati ancora iniziati i lavori di costru-
zione .

(È approvato) .

ART. 25.

Dal 10 gennaio 1963 è applicata un'addi-
zionale del 5 per cento sull'imposta di circo-
lazione degli autoveicoli, limitatamente a i
veicoli che, per le loro caratteristiche tecni -

che, sono ammessi a circolare sulle autostra-
de. Tale addizionale è devoluta integralment e
allo Stato .

Il Ministro delle finanze è autorizzato a
stabilire con proprio decreto le modalità per
il pagamento della suddetta addizionale .

(È approvato) .

ART . 26 .

All'onere conseguente all'attuazione dell a
presente legge si provvede con il gettito de-
rivante dall'applicazione delle norme previ-
ste dai precedenti articoli 7, 10, 22 e 25, da
una quota dei proventi delle nuove disposi-
zioni sul trattamento tributario degli appal-
ti agli effetti dell'imposta di registro, non-
chè da una quota dei proventi derivanti dalle
nuove disposizioni concernenti l'adeguamento
di voci della tariffa del bollo .

(È approvato) .

ART . 27 .

Il Ministro del tesoro è autorizzato a prov-
vedere con propri decreti alle occorrenti va-
riazioni di bilancio per l'esercizio finanziario
1961-62 .

(È approvato) .

PRESIDENTE . Si dia lettura dell'arti-
colo 28 .

TOGNONI, Segretario, legge :

«Il grafico del piano poliennale di svilupp o
e miglioramento della rete delle autostrade
allegato alla legge 21 maggio 1955, n . 463 ,
integrato dalla legge 13 agosto 1959, n . 904 ,
e dagli ulteriori tronchi, in esso non previ-
sta ed indicati dal precedente articolo 16 ,
costituisce parte integrante della present e
legge» .

PRESIDENTE. Gli onorevoli Alpino, Fe-
rioli, Orlandi, Bonfantini, Jacometti, Bardini ,
Lajolo, Castagno, Ferrarotti, Passoni, Avolio ,
Albertini e Ghislandi hanno proposto di ag-
giungere dopo le parole : « articolo 16 », l e
altre : « nonché dalle autostrade Torino-Ales-
sandria-Piacenza e Savona-Ventimiglia-con-
fine Francia » .

ALPINO. Dopo le dichiarazioni del mini-
stro, ritiriamo l'emendamento .

PRESIDENTE . Gli onorevoli Sarti, Saba-
tini, Secreto, Viale, Franzo, Curti Aurelio ,
Mello Grand, Bima, Rapelli, Amadeo Aldo e
Vicentini hanno proposto di aggiungere, in
fine, le parole : « senza pregiudizio delle con-
cessioni che potranno essere affidate in forza
del precedente articolo 2 » .
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SARTI. Dopo le dichiarazioni del mini-
stro, ritiriamo l 'emendamento .

PRESIDENTE . Pongo in votazione l'arti-
colo 28 nel testo della Commissione .

(È approvato) .

Si dia lettura dell'articolo 29, ultimo de l
disegno di legge .

TOGNONI, Segretario, legge :

« Sono abrogate le norme incompatibili con
le disposizioni della presente legge » .

PRESIDENTE. Non essendovi emenda-
menti, lo pongo in votazione .

(È approvato) .

SABATINI. Chiedo di parlare .
PRESIDENTE. Ne ha facoltà .
SABATINI. Desidero ricordare che ho pre-

sentato una proposta di legge diretta a chia-
rire la portata dell 'articolo 28 del presente
provvedimento. Sarei grato all 'onorevole mi-
nistro se volesse meglio precisare il suo pen-
siero in merito .

ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-
blici . Chiedo di parlare .

PRESIDENTE . Ne ha facoltà .
ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-

blici . Confermando quanto ho avuto già oc-
casione di dichiarare, ribadisco che l'arti-
colo 2 non è assolutamente inerente all'arti-
colo 28 del disegno di legge, ed in questo senso
fin da ora mi dichiaro favorevole alla pro -
posta di legge Sabatini .

PRESIDENTE. La Commissione ha pre-
sentato i seguenti due ordini del giorno :

« La Camera ,

in considerazione dei poteri attribuiti al
ministro dei lavori pubblici per quanto di-
spone l'articolo 2 del disegno di legge n . 3088,

impegna il Govern o

a seguire opportuni criteri per l 'accoglimento
di domande di contributo per la costruzione
di strade o autostrade 'di cui al 'disegno di leg-
ge citato che siano preliminarmente giustifi-
cate da chiare ragioni di carattere economico -
sociale .

Tra gli altri la Camera indica che la co-
struzione della arteria stradale sia giusti-
ficata :

i°) dall'intensità del traffico della zon a
interessata, determinato sulla base di ele-
menti statistici acquisiti dall' « Anas » dal
1955 al 1960 di cui alle carte geografiche alle-
gate; detta intensità deve superare almeno i
6.000 veicoli nelle 24 ore di media annua ;

2°) che non sia in particolare concorrenz a
con altre vie di comunicazione (per esempio ,
tronchi ferroviari efficienti), e ciò come ne-
cessario coordinamento di una politica di tra-
sporti armonizzata con l'economia del paese ;

3°) che gli enti locali, comuni, province ,
regioni, che intendono assumersi parte degl i
oneri conseguenti alla costruzione ed alla ge-
stione della nuova arteria stradale, presen-
tino bilanci non deficitari ;

4°) che per la costruzione di autostrad e
da collegarsi con similari arterie di paesi con-
finanti sia concesso il contributo statale solo
dopo che l'autostrada, sviluppantesi sul ter-
ritorio straniero, sia già aperta al traffico » ;

« La Camera ,

nell'approvare l'articolo 17 del disegno
di legge n. 3088, tenuto conto che il passaggio
a società del gruppo I .R.I . delle autostrade
attualmente gestite dall ' « Anas » avrà la du-
rata di 30 anni

che l' « Anas » in questi prossimi ann i
sarà chiamata ad affrontare cómpiti sem-
pre più impegnativi per avviare a soluzion e
i problemi della viabilità sotto il suo controll o
e di quella in gestione degli enti locali (co-
muni, province e regioni )

impegna il Governo

a curare convenientemente la sistemazione de l
personale addetto alle autostrade in questione ,
disponendo che il personale medesimo si a
considerato « distaccato » presso la società
concessionaria dei tronchi autostradali » .

Qual è il parere del Governo su questi or-
dini del giorno ?

ZACCAGNINI, Ministro dei lavori pub-
blici . Li accetto a titolo di studio .

PRESIDENTE. La Commissione insiste a
che i due ordini del giorno siano posti in vo-
tazione ?

CECCHERINI, Relatore . No, signor Presi-
dente .

COLOMBO RENATO . Chiedo di parlar e
per dichiarazione di voto sul complesso dell a
legge .

PRESIDENTE. Ne ha facoltà .
COLOMBO RENATO. Siamo così giunti al

voto su uno dei numerosi piani che il Go-
verno continua a proporci per ammannirli al
paese .

Abbiamo detto più volte come ognuno d i
tali provvedimenti non meriti la definizione
di piano (nel caso in esame, le sole autostrad e
non possono costituire l'oggetto che esaurisc a
le esigenze di un piano, anche settoriale) ;
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è chiaro che più piani non formano un piano ,
anzi la loro stessa molteplicità denota la ca-
renza di una reale pianificazione o, quant o
meno, se la parola vi turba, colleghi dell a
maggioranza e signori del Governo, di una
programmazione degli interventi ordinata e
lungimirante .

Le vostre iniziative, dalla natura settorial e
e scoordinata, sono il risultato della lotta de i
maggiori gruppi di pressione ; ognuna di ess e
altro non rappresenta che il successo di un o
di questi gruppi . Se così non fosse, ben di -
verso sarebbe l'ordine di priorità da seguire
in relazione ai bisogni essenziali e al loro so-
disfacimento : Mezzogiorno, disoccupazione ,
agricoltura, fiumi, cioè sistemazione del suolo ,
disciplina dei corsi d'acqua e loro migliore e
completa utilizzazione, tanto per citare alcun i
problemi.

Mancando una visione unitaria e una vo-
lontà coordinatrice, per ognuno dei citati set-
tori non troviamo che provvedimenti parzial i
ed irrisolutori, dispersivi dei vari finanzia-
menti, fino al caso tipico della regolazione del-
le acque, assurta, nelle dichiarazioni e nell e
promesse, a primario impegno del pubblic o
intervento ed ora condannata alla riconsacrat a
parzialità, socialmente ingiusta, economica -
mente fasulla, tecnicamente errata .

In sintesi, dirò che manca la scelta fra ci ò
che può e deve attendere e ciò che deve fars i
subito, cioè la priorità dei bisogni .

Se dal generale vogliamo scendere al par-
ticolare, rileviamo identica contrarietà del pre-
sente disegno di legge ad una completa valu-
tazione del settore più specifico, cioè la siste-
mazione della viabilità, di tutta la viabilità ,
nel quadro di una politica dei trasporti che
colleghi la strada alla ferrovia, ai porti, agli
aeroporti, alla navigazione interna . Discu-
tiamo oggi delle autostrade e domani tratte -
remo delle ferrovie, senza vederne la connes-
sione e l'integrazione. Non so quando discu-
teremo delle altre componenti e se lo farem o
ancora senza l'unicità di visione di cui ogg i
lamentiamo l'assenza, non foss'altro per ve-
rificare l'economicità degli investimenti, an-
che specifica .

Non v'è sviluppo del settore perché al suo
interno non vi è equilibrio ; progrediscono, in
esso, alcune componenti, altre, ignorate, re-
grediscono; le nuove infrastrutture non ren-
dono in corrispondenza alla somma dei sacri-
fici che hanno richiesto ; diventano più acuti i
contrasti tra le zone del paese, più gravi l e
disuguaglianze fra gli uomini Si arriva alla
inutilità della spesa in certi casi, sempre alla
sua sproporzione, in più o meno secondo le

occasioni, rispetto al quadro organico dell e
esigenze .

La critica, così formulata, ribadisce che
non esiste una nostra ostilità o, come si usa
dire, una nostra allergia alle autostrade ; non
ha senso discutere se esse ci piacciono o meno .
Diciamo più semplicemente che devono ve-
nire a loro tempo, in un ' economia ordinata ;
che, pur non disprezzandole, dobbiamo sa-
perci imporre taluni sacrifici oggi, per no n
rinunciare ad esigenze più immediate, per non
ripetere errori già rivelati dall'esperienza, pe r
non esasperare squilibri e contrasti che pos-
sono divenire conflitti .

Il periodo di prosperità che attraversiamo
consentirebbe di affrontare i problemi di fond o
del paese con minori sacrifici ; è il solo mod o
di pensare al domani se non vogliamo che al
primo profilarsi d'una battuta d'arresto dell a
presente congiuntura il popolo italiano co-
nosca le conseguenze d'una politica imprevi-
dente come l'attuale e della carenza di strut-
ture che portino in se stesse una capacità d i
autodifesa . Al contrario, voi lasciate trascor-
rere inutilmente il tempo migliore, persistete
nell'indirizzo che lascia il paese esposto ai
contraccolpi del più debole vento contrario ,
restate sordi alla nostra insistenza sull'urgente
necessità di utilizzare le favorevoli contingenz e
per irrobustire le strutture fondamentali .

Non intendiamo assumere una siffatta re-
sponsabilità o condividerla ; anzi, nella con-
trapposizione sistematica alla vostra, di un a
politica di sviluppo economico equilibrato ,
votiamo contro il presente disegno di legge .

Vista la premessa, poco o niente interessa
dissertare sul congegno di attuazione dello
strumento propostoci, perché ogni discussion e
non varrebbe a prestabilire nella sostanza, un o
orientamento diverso da quello che emerg e
dai singoli articoli . Eppure i motivi di un
esame assai critico non difettano, dal sistem a
delle concessioni a quello dei pedaggi, dall 'en-
tità – in ordine al quantum e al tempo –
degli impegni finanziari all'assenza di precisi
vincoli di coordinamento urbanistico, dal di-
scutibilissimo grafico allegato, al nuovo ruolo
in cui si impegna 1'I .R .I ., tanto faticosament e
strappato alla funzione infermieristico-ospeda-
liera del passato per una positiva funzione d i
propulsione, e non so con quanta utilità sua ,
dello Stato, del Ministero dei lavori pubblic i
(« Anas »), proiettato ora nel campo autostra-
dale .

Sono tutte ragioni gravi che confermano l a
natura del provvedimento e la sua ispira-
zione, mentre confortano nostro atteggia -
mento, che rifugge da qualsiasi manifesta-
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zione di pubblicità personale, ma sono subor-
dinate e solo conseguenti a quella d'imposta-
zione, vale a dire all'essere o non essere de l
disegno di legge . Perciò il gruppo del partit o
socialista italiano non ha presentato emenda -
menti e, coerentemente, si è astenuto sull a
votazione dei singoli articoli .

Ancorati ad una visione organica dei fe-
nomeni e della realtà, convinti della necessit à
di un ruolo equilibratore, moderatore e coor-
dinatore dello Stato, interpreti delle esigenze
di progresso e di giustizia così acutamente av-
vertite e sofferte da tante zone e uomini de l
nostro paese, i socialisti con il loro voto con-
trario condannano un provvedimento che a
tali criteri e bisogni reca offesa ; che spreca
oggi, malamente e intempestivamente, un o
strumento in altre condizioni e in altra uni-
taria visione ben diversamente benefico . (Ap-
plausi a sinistra) .

PRESIDENTE . Il disegno di legge sarà vo-
tato a scrutinio segreto in fine di seduta .

Auguri per Ie ferie estive .

MACRELLI . Chiedo di parlare .
PRESIDENTE. Ne ha facoltà .
MACRELLI. Signor Presidente, onorevoli

colleghi, nella mia qualità di decano per an-
zianità dell'Assemblea, per quanto sarebbe
forse meglio incaricare di questo ufficio il col -
lega più giovane per mettere in risalto un a
qualità positiva ed invidiabile qual è la gio-
vinezza, desidero formulare gli auguri per l e
ferie estive, al termine di una sessione labo-
riosa ed intensa .

Un pensiero affettuoso ed augurale rivolg o
anzitutto al Presidente della Repubblica ( I
deputati e i membri del Governo si levano i n
piedi ed applaudono) ed al Presidente della
Camera, che come al solito ha diretto con abi-
lità e intelligenza i lavori parlamentari an-
che nei momenti più difficili . (Vivi, general i
applausi) . (E la Camera gli ha dimostrato l a
sua gratitudine approvando la legge per Na -
poli !) . (Si ride) .

Desidero accomunare nell'augurio i mem-
bri dell'Ufficio di presidenza (Applausi) non -
ché i colleghi del Senato con l'illustre su o
Presidente . (Applausi) .

Un saluto desidero rivolgere al Govern o
(Applausi) e a tutti i deputati e alle loro fa-
miglie, senza distinzione di settore o di cor-
rente .

E desidero non dimenticare i funzionari ,
dal segretario generale (Applausi), ai funzio-
nari di tutti gli,, uffici (con una menzione ai
resocontisti del sommario e dello stenogra-

fico), e a tutti gli impiegati e commessi . (Ap-
plausi) .

Un augurio rivolgo alla stampa con un
pensiero grato per l'attività che svolge ad il-
lustrazione dei lavori parlamentari . (Ap-
plausi) .

Ma un augurio particolare deve giungere
dall'aula parlamentare a tutto il paese (Ap-
plausi), agli italiani tutti, dal Brennero (Ap-
plausi) alla Sicilia : un augurio di pace seren a
che va esteso a tutta l'umanità . Nubi dense s i
profilano all ' orizzonte e pertanto l 'occasione
mi è propizia per esprimere i voti che i peri -
coli si disperdano e possa ristabilirsi fra tutt i
i popoli un senso di umana fratellanza . (Vivi ,
generali applausi) .

FANFANI, Presidente del Consiglio dei
ministri . Chiedo di parlare .

PRESIDENTE. Ne ha facoltà .

FANFANI, Presidente del Consiglio dei
ministri . Mi associo alle nobili parole con
le quali l'onorevole Macrelli ha voluto sotto -
lineare le attese del paese e la capacità con l a
quale la Camera ha sodisf atto a queste attese .
Al Governo spetta la testimonianza che si dev e
rendere di fronte alla nazione dell 'attività
proficua, costruttiva e, tutto sommato, serena
che la Camera ha svolto in unione con l'altro
ramo del Parlamento, per consentire al paes e
ulteriori progressi .

Mi associo di tutto cuore all'augurio a l
Presidente della Repubblica e al Presidente
della Camera; al quale esprimo il vivo apprez-
zamento per la sua opera, lieto di aggiunger e
un'ulteriore testimonianza a quella dell'ono-
revole Macrelli .

Quanto agli auguri dall'onorevole Macrell i
rivolti al paese, mi si consenta di assumere l a
responsabilità di formulare il proposito del
Governo di fare del suo meglio in questi mesi ,
al posto di responsabilità che il Parlament o
gli ha affidato, affinché questi auguri di pro-
gresso e di pace possano realizzarsi . (Vivi ap-
plausi) .

PRESIDENTE . Ringrazio l 'onorevole Ma-
crelli per le parole, così piene di calore e
di umanità, che egli ha rivolto all'Assem-
blea ed a me. Quando l'anzianità è accom-
pagnata da una così vivace giovinezza di spi-
rito e da una così intensa attività, non dev e
essere nascosta, ma esibita con orgoglio ! (Ge-
nerali applausi) . Tanto più quando queste
qualità sono possedute da un così valoroso col -
lega, rimasto sempre fedele all'istituto parla-
mentare, e che tutti ricordano con ricono-
scenza anche come vicepresidente della Ca-
mera .
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Interpreto il saluto augurale e l'applaus o
al Presidente della Repubblica come espres-
sione di profonda devozione e di fervido au-
spicio per la sua altissima funzione . (Vivi, ge-
nerali applausi) .

Ricambio al senatore Merzagora e a tutt i
i suoi colleghi il saluto di buone ferie che i l
Presidente del Senato ha inviato alla Camer a
(Applausi) . Il mio saluto va anche al Presi -
dente della Corte costituzionale, onorevole
Cappi, che alcuni giorni fa ha cortesemente
inviato alla Camera un messaggio augurale .
(Applausi) .

L'augurio al Governo ha un carattere par-
ticolare . In più occasioni ho ricordato come
l'inizio dell'aggiornamento estivo (non lo s i
chiami vacanza, perché, come ho detto altre
volte, spesso l'aggiornamento estivo signific a
per i deputati una nuova presa di contatto co n
i problemi degli elettori) rappresenti assai
spesso per il Governo l'avvio ad un periodo di
più intensa attività. Libero dalle responsabi-
lità parlamentari, il Governo di regola attende
proprio l'agosto per poter predisporre provve-
dimenti da sottoporre poi all'approvazione
delle Camere . Mi auguro che il Governo possa ,
continuando nel suo nobile sforzo, apprestare
per il Parlamento altro più intenso lavoro ,
per il progresso civile del paese .

Uno speciale ringraziamento rivolgo a i
componenti l'Ufficio di presidenza e in par-
ticolare ai vicepresidenti, che con me hann o
strettamente cooperato . (Generali applausi) .

Il ringraziamento si estende anche ai capi -
gruppo . La conferenza dei capigruppo (alla
quale è ormai per prassi demandata la fissa-
zione dell'agenda dei lavori parlamentari) s i
va dimostrando sempre più uno strumento
fondamentale per la migliore organizzazion e
e per lo snellimento dei lavori della Camera .
Dai capigruppo ho avuto la più larga colla-
borazione, specie nelle ultime settimane ; si
deve al loro senso di responsabilità ed alla
abnegazione, spinta sino al sacrificio, dei
presidenti delle Commissioni (Applausi), dei
relatori e di tutti i commissari, che rin-
grazio di cuore, se la Camera ha potuto ap-
provare in questo scorcio dei suoi lavori prov-
vedimenti di grandissima importanza. Si
pensi, ad esempio, che la Commissione istru-
zione ha lavorato fino ad oltre mezzanott e
per due o tre giorni per varare un important e
provvedimento atteso da un largo settore di
nobili servitori della scuola.

L ' applauso al segretario generale è soprat-
tutto sodisfazione per il Presidente che in lui
ha la massima stima, la più larga fiducia e il

più fervido apprezzamento . (Applausi) . Certe
volte egli rappresenta il duro cuscinetto tra
il Presidente e i singoli deputati, con i qual i
è costretto alle volte ad avere atteggiamenti
energici, nell'interesse dei lavori dell'Assem-
blea ; l'applauso però dimostra che i deputati
non gliene vogliono ed apprezzano la su a
fatica .

Un ringraziamento ed un augurio rivolgo
a tutto il personale, soprattutto a coloro ch e
l'onorevole Macrelli ha indicato come quell i
che sostengono il più duro peso di così lunga
e faticosa attività parlamentare ; ringrazio an-
ch'io, con piena consapevolezza per il lor o
contributo, i commessi, dal più anziano a l
più giovane . (Applausi) .

Condivido il saluto alla stampa (Applausi )
della quale apprezzo la grande funzione in
regime democratico ed alla quale il Parla-
mento chiede di dare conto al paese, nella più
assoluta libertà di giudizio e di valutazione ,
dei suoi errori, ma anche del suo sforzo e de l
suo impegno .

A tutti i deputati rivolgo l ' augurio del più
sereno riposo – ancorché accompagnato dal -
l'incontro che tutti avranno con i problemi
dell'elettorato e con le angosce e le ansi e
di taluni settori del paese – affinché possa
ciascuno qui ritornare, alla' ripresa, più tem-
prato per accelerare il progresso civile della
patria, della nostra cara e grande Italia . (Vi-
vissimi, generali applausi) .

Presentazione di disegni di legge .

TRABUCCHI, Ministro delle finanze . Chie-
do di parlare per la presentazione di un di-
segno di legge .

PRESIDENTE. Ne ha facoltà .
TRABUCCHI, Ministro delle finanze . Mi

onoro presentare il disegno di legge :

« Contributi di carattere straordinario a
favore dei danneggiati dalla peronospora ta-
bacina » .

Presento anche, a nome del ministro de l
tesoro, il disegno di legge :

« Diniego di ratifica dei decreti legislativi
22 settembre 1947, n . 1105, e 22 dicembre 1947 ,
n. 1575, e nuovo ordinamento dell'Istituto po-
ligrafico dello Stato » .

PRESIDENTE. Do atto della presentazion e
di questi disegni di legge, che saranno stam-
pati, distribuiti e trasmessi alle Commission i
competenti, con riserva di stabilirne la sede .
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Approvazioni in Commissione .

PRESIDENTE . La IV Commissione (Fi-
nanze e tesoro) nella seduta pomeridiana i n
sede legislativa ha approvato i seguenti prov-
vedimenti :

« Adeguamento .di alcune voci della tariff a
annessa al decreto del Presidente della Repub-
blica 25 giugno 1953, n . 492, concernente nuo-
ve norme sull'imposta di bollo, e concession e
di premi per la scoperta e la repressione d i
reati » (Modificato dalla V Commissione del
Senato) (2860-B) ;

« Stato giuridico dei vice-brigadieri e de i
militari di truppa della guardia di finanfz a
(Modificato dalla V Commissione del Senato )
(2805-B) .

Annunzio di proposte di legge .

PRESIDENTE. Sono state presentate pro-
poste di legge dai deputati :

SERVELLO ed altri : « Riordinamento de l
Comitato olimpico italiano (C .O.N.I .) » (3234) ;

CAPPUGI e ToROS : « Modifica alla disci-
plina del trattamento di riversibilità delle pen-
sioni dell'assicurazione obbligatoria per l'in-
validità e la vecchiaia di cui al decreto legi-
slativo luogotenenziale 18 gennaio 1945, n . 39 »
(3236) ;

SABATINI ed altri : « Modificazione dell'ar-
ticolo 2 della legge 21 maggio 1955, n . 463 »
(3237) ;

GORRERI DANTE ed altri : « Norme interpre-
tative e integrative della legge 8 dicembre
1956, n . 1429, sulla sistemazione della car-
riera dei docenti della scuola elementare, se-
condaria e di istruzione artistica, in possess o
dei requisiti di perseguitati politici o raz-
ziali » (3235) ;

COLOMBI ARTURO RAFFAELLO ed altri : « Na-
zionalizzazione dell'industria monopolistic a
dello zucchero » (3238) .

Saranno stampate e distribuite . Le prime
tre, avendo i proponenti rinunziato allo svol-
gimento, saranno trasmesse alle Commissioni
competenti, con riserva di stabilirne la sede ;
delle altre, che importano onere finanziario ,
sarà fissata in seguito la data di svolgimento .

Votazione segreta .

PRESIDENTE. Indìco la votazione a scru-
tinio segreto del disegno di legge :

« Piano di nuove costruzioni stradali e d
autostradali » (Approvato dal Senato) (3088) .

(Segue la votazione) .

Dichiaro chiusa la votazione e invito gli
onorevoli segretari a numerare i voti .

(I deputati segretari numerano i voti) .

Comunico il risultato della votazione :

	

Presenti e votanti

	

. 371

	

Maggioranza . .

	

. . 186

	

Voti favorevoli

	

. 25 9

	

Voti contrari .

	

11 2

(La Camera approva) .

Hanno preso parte alla votazione:

Berry
Bersani
Bertè
Pertinell i
Bertoldi
Bettiol
Bettoli
Biaggi Nullo
Biagioni
Bianchi Fortunato
Bianchi Gerardo
Biasutt i
Bigi
Bima
Bisantis
Boid i
Boldrini
Bolla
Bologna
Bonfantin i
Bonino
Bonom i
Bontade Margherit a
Borellini Gina
Borghese
Borin
Bottonell i
Bovett i
Breganze
Brighent i
Brusasca
Bucciarelli Ducci
Buffon e
Busetto
Buttè
Buzzetti Prim o
Buzz i
Caiat i
Calabrò
Calv i
Canestrari
Cappugi
Caprara
C arcaterra

Adamol i
Agosta
Alba
Aldisio
Alessandrin i
Alessi Maria
Amadeo Aldo
A matucc i
A mbrosin i
Amendola Giorgi o
Amendola Pietro

Amiconi
Amodio
A nderlini
Andreotti
Andreucci
Angelini Giuseppe
Angelini Ludovic o
Antoniozzi
Anzilotti
Arenella
Ariosto
Arman i
Armosino
Avoli o
Azimonti
Babbi
Baccelli
Badaloni Maria
Badini Confalonier i
Baldell i
Baldi Carlo
Barbaccia
Barberi Salvatore
Barbi Paol o
Barbieri Orazi o
Bardanzellu
Baron i
Bartole
Battistin i
Beccastrini Ezio
Belotti
Beltrame
Berloffa
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Carra De Pasquale La Penna Petrucc i
Carrassi Diaz Laura Larussa Pezzino
Casalinuovo Di Giannantonio Lattanzio Piccol i
Casati Di Leo Leone Raffaele Pinna
Castagno Di Luzio Li Causi Pintus
Castelli Di Paolantonio Lombardi Giovanni Pirastu
Castellucci D'Onofrio Lombardi Ruggero Pitzalis
Ceccherini Elkan Longoni Polano
Cengarle Ermini Lucchesi Prearo
Ceravolo Mario Failla Lucif radi Principe
Cerreti Alfonso Fanelli Lupis Puoci Anselmo
Cervone Fanfani Macrelli Pucci Ernesto
Chiatante Ferrara Maglietta Pugliese
Cibotto Ferrari Aggradi Magri Quintier i
Cinciari Rodano Ma- Ferrari Francesco Malagugini Radi

ria Lisa Ferrari Giovanni Malfatti Raffaell i
Clocchiatti Ferrarotti Mannironi Rampa
Cocco Maria Ferri Marchesi Rapell i
Codacci Pisanelli Fiumanò Marconi Raucc i
Codignola Foderaro Mariconda Ravagnan
Colasanto Folchi Martina Michele Re Giuseppin a
Colleselli Forlani Martinelli Reale Giuseppe
Colombi Arturo Raf - Fracassi Martino Edoardo Reale Oronzo

faello Franceschini Mattarella Bernardo Restivo
Colombo Emilio Franco Pasquale Mattarelli Gino Riccio
Colombo Renato Franco Raffaele Maxia Ripamonti
Colombo Vittorino Franzo Renzo Mazza Rivera
Comandini Frunzio Mazzoni Riz
Compagnoni Fusaro Mello Grand Rocchetti
Concas Gagliardi Merenda Romanato
Corona Giacomo Galli Messe Romano Bartolome o
Cortese Giuseppe Gaspare Miceli Romano Brun o
Cossiga Gatto Eugenio Migliori Romeo
Cotellessa Gatto Vincenzo Minella Molinari An- Romualdi
Covelli Gefter Wondrich gioia Rosell i
Crociani Garbino Misasi Riccardo Rossi Maria Madda -
Dal Canton Maria Pia Germani Mitterdorfer lena
Dal Falco Ghislandi Monasterio Rossi Paolo Mario
D'Ambrosio Ciglia Montanari Otello Rubinacci
Dami Gioia Montanari Silvano Russo Carl o
Daniele Giorgi Monte Russo

	

Spena

	

Raf
Dante Gomez D'Ayala Montini faell o
D'Arezzo Gonella Giuseppe Nannuzzi Sabatini
De Capua Gorreri Dante Napolitano Francesco Sammartin o
De' Cocci Corrieri Ermanno Napolitano Giorgio Sanfilippo
De Grada Grasso Nicolosi Anna Natoli Aldo Sangall i
De Lauro Matera Grezzi Negrari Sannicol ò

Anna Guadalupi Negroni Santarelli Enzo
Del Bo Guerrieri Emanuele Nicoletto Santarelli Ezio
De Leonardis Guerrieri Filippo Nuoci Sart i
Delfino Gui Origlia Scalf aro
Del Giudice Guidi Pacciardi Scalia Vito
De Maria Helfer Pajetta Giuliano Scarascia
De Marsanich Invernizzi Patrini Narciso Scarpa
De Martino Carmine Iotti Leonilde Pedini Schiano
De Marzi Fernando Isgrò Penazzato Schiavett i
De Meo Jacometti Pennacchini Schiratt i
De Michieli Vitturi Jervolino Maria Pertini Alessandro Sciolis
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Sedat i
Segn i
Semerar o
Sforza
Silvestri
Simonacci
Sinesio
Sodano
Soliano
Sorgi
Spadazz i
Spallone
Spataro
Storchi Ferdinando
Sullo
Sulotto
Targetti
Tambroni
Tantalo
Terragn i
Terranova
Titomanlio Vittori a
Togliatt i
Togni Giulio Brun o

Sono in congedo (concesso nelle-sedute
precedenti) :

Alliata di Montereale Malagod i
Bartesaghi

	

Marenghi
Basile

	

Marzott o
Cortese Guido

	

Merlin Angelina
Durand de la Penne

	

Reposs i
Fornale

	

Spadola
Graziosi

	

Trombetta
Lucifero

(concesso nella seduta odierna) :
Gotelli Angela

	

Taviani

Sui lavori della Camera .

PRESIDENTE. Avverto che la Camera
sarà convocata a domicilio .

Annunzio di interrogazioni .

PRESIDENTE. Si dia lettura delle interro-
gazioni pervenute alla Presidenza .

TOGNONI, Segretario, legge :

Interrogazioni a risposta orale .
« I sottoscritti chiedono di interrogare i l

ministro dei lavori pubblici, per conoscere
quali provvedimenti intenda far adottare all a
società idroelettrica S .A.D .E ., costruttrice
del serbatoio del Vajont, per garantire l a
sicurezza delle opere stesse, anche e partico-
larmente allo scopo di rassicurare le popola-
zioni della zona, legittimamente preoccupate

dalla circostanza che la predetta società h a
sospeso l'invaso ed ha anzi eseguito oper e
sussidiarie che, a giudizio degli interroganti ,
denunciano una situazione di pericolo .

	

(4124)

	

« CORONA GIACOMO, FUSARO, COLLE-

SELLI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e del -
l'interno, per sapere se siano a conoscenz a
dell'azione intimidatoria svolta dal mare-
sciallo dei carabinieri di Montoro (Terni )
nei confronti dei mezzadri dell 'azienda Ti-
burzi, allo scopo di farli desistere dall'eser-
cizio di sciopero .

« Ciò premesso, l'interrogante chiede di
sapere in che modo i ministri interessati in-
tendano intervenire per impedire che si frap-
pongano ostacoli al libero esercizio dei diritti
sindacali .

	

(4125)

	

« GUIDI » .

« I sottoscritti chiedono di interrogare i mi-
nistri dei lavori pubblici, dell ' agricoltura e
foreste, del turismo e spettacolo e della sa-
nità, per sapere se siano a conoscenza del
progetto presentato dalla società Terni, av-
valendosi indebitamente dell'etichetta de l
consorzio del Velino, per ottenere la conces-
sione di Monte Argento, che si concreta nel
sovralzo del livello d'acqua per il lago d i
Piediluco (Terni) e la creazione di un ampi o
serbatoio a Collestatte (Terni) ; il che com-
porterebbe l'allagamento di vaste estensioni
di terreno nelle due località, con fenomeni di
impaludamento ed imponenti danni di ordin e
turistico, igienico-sanitario, economico, in
generale, ed in particolare alla piscicoltura e
alla pesca .

« Gli interroganti chiedono di conoscere -
considerato che alle rovinose modalità de l
progetto hanno fatto opposizione, con valide
e documentate argomentazioni, l'amministra-
zione provinciale di Terni, l 'amministrazione
comunale di Terni e l'Ente provinciale de l
turismo, interpretando la decisa unanime vo-
lontà di resistenza della pubblica opinion e
della provincia, alla quale si è associat a
quella della provincia di Rieti ; e che nello
stesso atto di opposizione sono contenute in-
dicazioni generali di un nuovo progetto a
salvaguardia degli interessi generali locali -
se i ministri interessati non ritengano di ne -
gare, coerentemente alle inoppugnabili ra-
gioni espresse, la concessione alla società
Terni, nei termini in cui è stata avanzata e
per gli aspetti suesposti .

	

(4126)

	

« GUIDI,CAPONI, ANGELUCCI, CAR -
RASSI » .

Togni Giuseppe
Tog-non i
Tonett i
Toros
Tozzi Condiv i
Trois i
Truzzi
Turnatur i
Vacchetta
Valiante
Valsecchi
Vedovato
Venegoni
Verones i
Vestr i
Viale
Vicentin i
Vidali
Vincell i
Viviani Arturo
Volpe
Zaccagnin i
Zobol i
Zugno
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« I sottoscritti chiedono di interrogare i l
Presidente del Consiglio dei ministri, per co-
noscere se gli risulti che il comando ameri-
cano radio squadra mobile di stanza a San
Vito dei Normanni (Brindisi) abbia preteso
dal personale civile italiano alle sue dipen-
denze la compilazione di questionari dirett i
ad effettuare una serie di dettagliati, inam-
missibili accertamenti sul passato, le condi-
zioni attuali e le relazioni dei singoli dipen-
denti, questionari in cui si domanda, tra
l 'altro che il dipendente :

a) elenchi le organizzazioni, associa-
zioni, circoli, partiti politici, passati e pre-
senti, di cui abbia fatto o faccia parte ;

b) dichiari se sia o sia stato iscritto al
partito comunista ;

c) comunichi se abbia parenti resident i
sotto il governo comunista e, in caso afferma-
tivo, ne indichi generalità complete e in-
dirizzo .

« Abbia subordinato l'assunzione dei pre-
detti dipendenti alla firma di un contratto d i
lavoro in cui, tra le altre, figurano clausole
per le quali :

10) la durata della giornata lavorativ a
è fissata in dieci ore (60 ore settimanali) ;

2°) il dipendente non potrà rifiutarsi ,
senza giustificato motivo, di sottoporsi al la-
voro straordinario, festivo o notturno, richie-
sto entri i limiti stabiliti dai regolamenti de l
comando ;

3°) il dipendente sottoporrà gli eventual i
reclami relativi alla sua situazione lavora-
tiva o al suo trattamento economico per via
gerarchica come prescritto dai regolamenti
del comando;

4°) il dipendente dichiara dì non esser e
comunista, né di essere membro di alcuna
organizzazione che propugni il rovesciament o
del governo degli Stati Uniti con la forza o
la violenza, o che miri a privare qualsias i
persona dei diritti contenuti nella Costitu-
zione degli Stati Uniti .

Per sapere se ritenga l'indagine e l e
clausole contrattuali suddette compatibili con
la sovranità e la dignità della nazione, con i
diritti che spettano ai cittadini italiani che
vivono e lavorano sul territorio dello Stato
italiano, e con la legislazione italiana del
lavoro .

« E per essere, infine, informati, dell e
iniziative che — ove le notizie sopra riferite
risultino conformi a verità — intenda adottare
onde assicurare il rispetto, da parte delle

forze armate straniere insediate sul territori o
nazionale, della sovranità della Costituzione
e delle leggi dello _ Stato italiano .

(4127) « INGRAO, NAPOLITANO GIORGIO,, MO-
NASTERIO, PAJETTA GIULIANO ,

CONTE » .

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio dei ministri, per co-
noscere quali informazioni egli possegga re-
lativamente agli incidenti avvenuti in Rom a
il giorno 20 luglio 1961, subito dopo lo svol-
gimento della celebrazione del XXV anniver-
sario dell'inizio della guerra di Spagna, ma-
nifestazione che si è svolta in modo perfetta -
mente legale e pacifico con la partecipazion e
di qualificate rappresentanze internazionali ;
in particolare, se egli sia a conoscenza che l e
forze di polizia presenti con uno schiera -

mento ostentatamente massiccio, hanno tol-
lerato che uno sparuto gruppo di provocator i
fascisti tentasse di disturbare la manifesta-
zione, astenendosi dall'intervenire, come sa-
rebbe stato loro preciso dovere, per garantire
il libero svolgimento della celebrazione e la
tutela dell'ordine pubblico ;

se egli sia a conoscenza, inoltre, che ,
dopo la chiusura della manifestazione, la po-
lizia caricava ripetutamente e senza alcun
motivo la folla di dimostranti che defluivan o
dalla Basilica di Massenzio, provocando vi-
vaci incidenti e procedendo, per giunta, a
numerosi ingiustificati arresti di cittadini an-
tifascisti, solo colpevoli di aver protestato
contro i provocatori fascisti .

	

(4128)

	

« LON(x̀O, LOMBARDI RICCARDO, VAC-
CHETTA, NATOLI » .

I sottoscritti chiedono di interrogare i l
ministro di grazia e giustizia, per sapere se
non riconosca l'urgente necessità di chiarire
come possa essere accaduto che la compe-
tente autorità giudiziaria (Corte d 'appello d i
Milano) abbia recentemente dichiarati pre-
scritti i reati contestati ai presunti responsa-
bili del crollo di Lorenteggio, avvenuto a Mi-
lano il 1° marzo 1951 (diciamo 1951), ne l
quale 13 bambine ed un bambino, uscend o
dall 'asilo-scuola Vincenzo Poloni gestito dall e
Orsoline della Misericordia, trovarono la
morte sotto le macerie di un muro di cinta
della scuola di recente costruzione .

	

(4129)

	

« TARGETTI, MALAGUGINI, COMAN-
DINI, PAOLUCCI . GHISLANDI r .
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Interrogazioni a risposta scritta .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale ,
per conoscere :

a) se gli sia pervenuto un esposto i n
carta legale ed un telegramma, rispettiva -
mente in data 22 e 23 maggio 1961, da parte
degli impiegati della cooperativa " Folto "
(Napoli, via Fiorelli n . 12) attualmente i n
liquidazione coatta amministrativa, che sol-
lecitavano il suo intervento per la riscossion e
degli stipendi arretrati ed altre competenze ;

b) in caso affermativo, quali misure in-
tenda adottare affinché venga compiuta un a
approfondita inchiesta sulla gestione ammi-
nistrativa della cooperativa stessa ;

c) se non ritenga di intervenire press o
l'ispettorato del lavoro di Napoli, inutilmente
sollecitato con telegramma del 24 maggio
1961, a regolarizzare la posizione assicurativ a
degli impiegati ;

d) se, infine, non avverta la necessit à
di intervenire con decisione perché i suddett i
impiegati siano finalmente sodisfatti di ogni
loro avere .
(19291)

	

« CAPRARA » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i mi-
nistri dell'agricoltura e foreste, delle finanze ,
dell'interno e del tesoro, per conoscere qual i
provvedimenti intendano promuovere in fa-
vore delle popolazioni duramente colpite dal -
le recenti gravi grandinate del 15 luglio 196 1
in Piemonte e soprattutto nelle province d i
Asti, Alessandria e Cuneo .

« Gli interroganti fanno presente che pe r
quanto si riferisce alla provincia di Asti ,
oltre al primo nubifragio con grandine ab -
battutasi nel maggio 1961 (già oggetto di in-
terrogazione), altre disastrose calamità si ab -
batterono sul territorio con epicentro nei
comuni di San Damiano d'Asti, Cisterna ,
Ferrere, San Martino Alfieri ed altri nume -
rosi comuni .

« A tanto disastro aggiungasi quanto ac-
caduto il 19 luglio 1961 nei comuni di Asti ,
Castel Alfero, Settime, Camerano Casasco e
Chiusano, il cui prodotto principale, uva e
frutta possono considerarsi distrutti comple-
tamente .

« Gli interroganti invocano, pertanto ,
pronti ed adeguati provvedimenti atti a sol-
levare i coltivatori danneggiati da tanta scia-
gura e ritengono altresì sia ormai indilazio-
nabile la presentazione al Parlamento di un
disegno di legge tendente a rendere obbliga-
toria l'assicurazione con carattere mutuali -

stico contro i danni della grandine ed altr e
avversità atmosferiche, al fine di ridare sicu-
rezza e fiducia alla laboriosa gente di campo.

	

(19292)

	

« SODANO, PRANZO, BALDI » .

a Il sottoscritto chiede d'interrogare i mi-
nistri degli affari esteri e del commerci o
con l'estero, per conoscere le ragioni che han-
no indotto l'Italia a non partecipare ufficial-
mente all'esposizione New York World's Fair
1964-65, alla quale partecipano gran numer o
di paesi del mondo intero e la cui importanz a
non è possibile non riconoscere (dato che s i
estenderà su un'area di circa 260 ettari e
sarà visitata da 70 milioni di persone) .

« L'interrogante fa in particolare presente
che – anche se l'esposizione di New York ,
per il periodo in cui verrà tenuta e per alcuni
aspetti del suo regolamento, può non corri-
spondere ai principi stabiliti dalla conven-
zione internazionale sulle esposizioni – sarà
egualmente possibile per l'Italia partecipare
alla esposizione stessa, così come farann o
!'U.R.S .S., la Bulgaria, il Marocco, la Tu-
nisia, Israele, ecc., benché siano anche essi
membri del Bureau international des expo-
sitions .

	

(19293)

	

« DE' Cocci » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri e il mini-
stro dell'agricoltura e delle foreste, per co-
noscere quali provvedimenti il Governo in-
tenda adottare per salvaguardare il mercato
oleario da manovre speculative, che, facendo
ricorso a massice ed indiscriminate importa-
zioni, ne turbano gravemente l'andamento e
ne deprimono i prezzi in modo insopporta-
bile per gli interessi della produzione na-
zionale .

Soltanto nell'ultimo mese, infatti, pare
che siano stati importati in Italia circa 600 .000
quintali di olio di oliva, che, per la loro
bassissima acidità contrastante con le normal i
caratteristiche degli oli prodotti nel paese d i
provenienza, debbono essere ritenuti in gran
parte non genuini, mentre, invece, come tal i
essi sono stati venduti dagli importatori, i
quali hanno così realizzati ingentissimi gua-
dagni e sono sfuggiti alla severa disciplina
in vigore sulla classifica dégli oli di oliva e
sul divieto di vendita per uso alimentare
degli oli esterificati .

« E poiché pare che l'improvviso balzo in
avanti recentemente verificatosi nelle impor-
tazioni sia anche da attribuirsi alla conve-
nienza per gli importatori di approfittare
delle attuali modalità di applicazione del si-
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stema degli abbinamenti prima dell'entrat a
in vigore di altre più severe modalità, che ,
pur essendo state annunziate da più tempo ,
non sono state ancora promulgate, l'interro-
gante chiede ancora di conoscere quali sian o
state le cause di tale ritardo, che è andat o
esclusivamente a vantaggio della specula-
zione, e se, dopo tale dura esperienza, no n
si ritenga indispensabile di semplificare le
formalità e di snellire le procedure, in mod o
che l'applicazione del sistema degli abbina -
menti possa, conformemente alle sue finalità ,
adeguarsi immediatamente ed automatica -
mente all'andamento del mercato in rapport o
ad un'equa tutela degli oli di produzione
nazionale, e non andare invece a vantaggio ,
come è ora purtroppo avvenuto, di interess i
privati, che risultano in netto contrasto con
gli interessi della collettività e con quèlli
pienamente giustificati della benemerita ca-
tegoria degli olivicoltori italiani .

	

(19294)

	

« DANIELE » .

Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della difesa, per conoscere quali prov-
vedimenti intenda adottare per venire in -
contro alle esigenze a più riprese prospettat e
dai tenenti maestri di scherma provenient i
dai sottufficiali, i quali sono stati danneg-
giati dalla legge delega, in quanto il servizio
da essi prestato come sottufficiali non è stato
riconosciuto se non per quattro soli anni :
il che ha portato all 'assurdo che il tratta-
mento di quiescenza di un tenente maestro d i
scherma viene ad essere sensibilmente infe-
riore a quello che avrebbe percepito, qualor a
avesse svolto la carriera come sottufficiale .
Quella che avrebbe dovuto essere considerat a
come promozione ed avanzamento viene in -
vece di fatto ad essere considerato come un
danno economico .

	

(19295)

	

« BIMA » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della difesa, per sapere se sia al cor-
rente del vivo malcontento che serpeggia fr a
gli appartenenti alle forze armate e di poli -
zia di tutti i gradi che, per effetto dell'ag-
gravamento di infermità contratte in guerr a
od in pace, vengono privati dell'impiego e
collocati in congedo a qualsiasi età e nono-
stante i gravosi carichi di famiglia ;

se sia a sua conoscenza che, in luogo del
benservito, i militari invalidi ricevono l'in-
timazione di sfratto dagli alloggi I .N .C.I .S .
e demaniali, che in atto occupano con l e
famiglie ;

se non ritenga urgente preoccuparsi per
assicurare un lavoro ai militari invalidi con
particolare situazione di famiglia ;

se, in considerazione che i militari ven-
nero comandati ad occupare alloggi dema-
niali di servizio o vennero trasferiti e, che,
pertanto, dovettero lasciare gli alloggi a fitto
bloccato nei quali erano sistemati; e che,
per esplicita richiesta del Ministero della di-
fesa, i militari stessi vennero esclusi dai be-
nefici dell'edilizia popolare ed economica d i
cui al decreto del Presidente della Repub-
blica 17 gennaio 1959, n . 2, non ritenga giu-
sto adoperarsi perché, in luogo dello sfratto ,
siano concessi ai militari invalidi alloggi del -
l'edilizia popolare ed economica, come av-
viene per tutte le altre categorie di lavoratori .

	

(19296)

	

« CAPRARA » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se
non creda di disporre regolare inchiesta, di -
retta ad accertare le responsabilità in rela-
zione alla non regolare ricostruzione della
casa di proprietà del signor Di Franco Bene -
detto, da Rionero Sannitico (Campobasso) ,
danneggiata dagli eventi bellici, nonché la
esecuzione dei lavori, che saranno ritenut i
necessari ad eliminare le attuali deficienze ,
in guisa che possa aver luogo il collaudo con
sodisfazione di tutti .

	

(19297)

	

« COLITTO » .

« Il sottoscritto chiede d ' interrogare i mi-
nistri dell'industria e commercio e della ma-
rina mercantile, per sapere a che punto son o
le ricerche nello Stagnone di Marsala d a
parte del Centro sperimentale della pesca e
dei prodotti del mare di Messina, per la sua
industrializzazione, e quali sono a tal pro-
posito gli intendimenti del Governo.

	

(19298)

	

« PELLEGRINO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per sapere se sia a conoscenza della grave
carenza di portalettere esistente negli uffici
postali di Trapani, sicché i lavoratori poste-
legrafonici di quella città sono entrati i n
agitazione e minacciano lo sciopero, se non
si risolve il problema ;

se non ritenga di intervenire per ovviar e
all'inconveniente denunciato .

	

(19299)

	

« PELLEGRINO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministri
per il Mezzogiorno, per sapere se non ritenga
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di finanziare nel corso dell'esercizio finan-
ziario attuale il progetto della strada litora-
nea presentato dal comune di Marsala .agli
uffici competenti della Cassa, la cui impor-
tanza per la vialMlità e lo sviluppo economico
della zona Marsala-Mazara non può essere
ignorata, dato che la costruenda strada col -
legherebbe il capoluogo, attraverso il co-
mune di Marsala a Mazara, alleggerendo il
traffico notevolissimo esistente sulla statal e
Trapani-Mazara, di cui la litoranea sarebb e
parallela .

	

(19300)

	

« PELLEGRINO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della sanità, per sapere se sia a cono-
scenza che il comune di Marsala ha instal-
lato la concimaia comunale in località Cian-
cio-Favara, da cui le abitazioni distano da
200 a 300 metri e dove sono numerose le cave
di tufo abbandonate ; e perciò possono veri-
ficarsi infiltrazioni nel terreno con contami -
nazione della falda freatica, come ebbe a
segnalare l'ufficiale sanitario con note n . 92
del 2 febbraio 1961 e 413 del 6 giugno 1961 ,
creando gravissimo pericolo per la salute de i
cittadini nella più chiara violazione di legg i
e regolamenti in materia ;

se non ritenga di intervenire sollecita -
mente per eliminare questo fornite di peri-
colose infezioni, stante che l'autorità sanita-
ria provinciale, tempestivamente avvertita e
poi sollecitata ad intervenire, non ha ancor a
ritenuto di usare gli strumenti di legge a sua
disposizione, dato che l 'amministrazione d i
Marsala, per motivi non chiari, non ha vo-
luto provvedere al rispetto della legge .

	

(19301)

	

« PELLEGRINO » .

« I sottoscritti chiedono d ' interrogare i mi-
nistri dell'interno e di grazia e giustizia ,
per sapere se siano a conoscenza dell'inau-
dito comportamento di un certo Rosario Li
Ranzi da Alimena, il quale ha sparato inopi-
natamente contro il sindacalista Rosario Va-
lenza, che si era recato in Coda Pozzillo d i
quel comune per assistere in una vertenz a
sindacale il mezzadro Giuseppe Paolisi ;

se non ritengano d ' intervenire perch é
la condotta delittuosa del Li Ranzi trovi gli
organi competenti dello Stato solleciti a per -
seguire il Li Ranzi, il cui gesto ha suscitato
nella cittadinanza enorme impressione e ten-
deva ad impedire l'esercizio legittimo di una
attività sindacale perché fosse riparato ad
un torto e rispettato un diritto .

	

(19302)

	

« PELLEGRINO, SPECIALE » .

« Il sottoscritto chiede di interrogare il mi-
nistro di grazia e giustizia, per conoscere s e
risponda a verità la notizia pubblicata da or-
gani di stampa e secondo cui l 'ex-comandant e
della polizia di sicurezza, il famigerato nazi-
sta Herbert Kappler, che sconta la condanna
inflittagli per i delitti commessi ai danni d i
cittadini italiani, chiamato urgentemente a
deporre dai magistrati delegati dalla corte del
processo Eichmann, si sia presentato, nel car-
cere di Gaeta, davanti ai detti magistrati, i n
divisa di ordinanza, e precisamente con l a
uniforme delle SS hitleriane ; e nell'afferma-
tiva, se non ritenga tale comportamento of-
fensivo ed intollerabile verso le autorità ed il
popolo italiano ; se abbia indagato per accer-
tare chi abbia la responsabilità di aver tolle-
rato tale comportamento ; e quali misure in -
tenda adottare per coloro che ne sono respon-
sabili .

	

(19303)

	

« POLANO » .

« 11 sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni, ,
per conoscere se non intenda provvedere ad
assicurare l'impiego a tutti i concorrenti di-
chiarati idonei, che sono oltre 3000, nel con-
corso bandito 4 anni or sono a 1100 posti di
vice segretario nell'amministrazione dell e
poste .

In merito si fa presente :
1°) che il concorso ha avuto un anda-

mento eccessivamente lento – ben 4 anni –
e in questo periodo di tempo trascorso fin o
alla definizione del concorso, molte centinaia ,
o forse migliaia di persone sono state occupat e
nelle poste senza alcun concorso, evidente-
mente per singole domande ed assunte co n
criteri di raccomandazione, perfino anche sen-
za titolo di studio ;

2°) che per tali assunti in via provvisori a
pare si voglia ora bandire un concorso interno
per dare ad essi sistemazione definitiva ;

3°) che se così fosse, sarebbe questa una
grave ingiustizia ai danni di coloro che co n
stenti e sacrifici hanno partecipato al concorso
bandito 4 anni or sono, hanno affrontato gl i
esami, ed ora, pur essendo risultati idonei ,
rimarranno privi di posto .

« Si chiede di conoscere se il ministro non
ritenga di dover assegnare tutti i posti dispo-
nibili ai giovani che già avendo partecipato a l
concorso sono ora muniti di titolo di idoneità .

	

(19304)

	

« POLANO » .

« I sottoscritti chiedono .di interrogare i
ministri dell'agricoltura e foreste e del tesoro ,
per sapere se sono a conoscenza che il Con-
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sorzio nazionale per il credito agrario di mi-
glioramento continua ad opporsi ad applicare ,
nei confronti dei contadini di Coltano (Pisa) ,
che hanno contratto mutui con tale istituto di
credito per l'acquisto di terreni per la forma-
zione di piccola proprietà contadina, l'arti-
colo 17, secondo comma, della legge 21 lugli o
1960, n . 739, motivando l'opposizione alle ri-
chieste dei contadini di beneficiare delle prov-
videnze previste dall'articolo 17 della citat a
legge, con il fatto che i mutui per i contadin i
di Coltano non sono stati concessi « con pro-
prie disponibilità dell'istituto, ma con fondi
tratti da anticipazione statale » .

« Gli interroganti, nel far rilevare che l e
aziende contadine di Coltano sono state col-
pite dalle avversità atmosferiche nelle annat e
1959 e 1960 e, come tali, sono state incluse ne l
decreto di delimitazione del ministro dell e
finanze in applicazione dell ' articolo 9 dell a
citata legge n . 739, e che la legge n . 739 me-
desima, all'articolo 17, non fa alcuna distin-
zione fra ì mutui concessi dagli istituti di cre-
dito con proprie disponibilità e i mutui tratt i
con fondi di anticipazione statale, mentre in-
vece vi è esplicita riserva all'articolo 15 – i l
che mette in evidenza la volontà del legisla-
tore di riconoscere le provvidenze dell'arti-
colo 17 applicabili a tutti i casi di formazion e
di piccola proprietà contadina in tale articol o
elencati – e che infine, d'altra parte, trattan-
dosi di provvidenze in favore della piccol a
proprietà contadina costituita con l'aiuto dello
Stato, sarebbe assurda ed inconcepibile la di-
scriminazione sostenuta dal meliorconsorzio ,
chiedono di sapere come i ministri interessat i
intendano intervenire per indurre il , consorzio
per il credito agrario di miglioramento, tenut o
presente lo spirito della legge n . 739 del 1960 ,
ad applicare le disposizioni dell'articolo 17
della legge medesima, per il rinvio del paga-
mento delle rate di ammortamento dei mutu i
concessi ai contadini di Coltano, oggi minac-
ciati della alienazione delle loro aziende con-
tadine da parte dell'istituto mutuante .
(19305)

	

« PUCCI ANSELMO, RAFFAELLI » .

per l'accertamento ed il pagamento del di-
ritto erariale dovuto per i pubblici spettacoli .

« Si chiede pertanto di conoscere se non s i
ritenga giunto il momento di procedere ad un a
completa revisione della disciplina giuridic a
dell'intera materia onde porre termine alla
unilateralità ed incontrollatezza degli inter -
venti e delle imposizioni della Siae e se in
attesa di detta indispensabile revisione non si
ritenga indilazionabile e necessario un solle-
cito intervento presso la Siae stessa per invi-
tarla a giungere alla stipula di un sodisfa-
cente accordo e a moderare comunque le ri-
chieste nei confronti degli esercenti .

« bene precisare come la Convenzione
preesistente era stata disdettata ai suoi fini
dalla Siae e che per accordi preliminari inter -
corsi tra le rappresentanze ufficiali delle part i
le trattative per il rinnovo dell'accordo eran o
state demandate ad un comitato ristretto pa-
ritetico che avrebbe dovuto al termine dei suo i
lavori portare i risultati raggiunti, positiv i
o negativi che fossero, all'esame delle commis-
sioni ufficiali per la decisione definitiva ; e
che a tanto la Siae non ha provveduto .

« Occorre pure far presente che si ha ra-
gione di ritenere che la Siae ancora una volt a
preferisca una situazione di incertezza e dì
confusione a precise norme concordate, ch e
tutelano gli interessi dell'una e dell'altra
parte, costituirebbero un freno ed un limit e
allo strapotere da essa sempre esercitato .
(19306)

	

« RICCIO »

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
ministro del lavoro e della previdenza sociale ,
per sapere per quali ragioni, a tutt'oggi, non
si è provveduto al rinnovo dei consigli diret-
tivi delle casse mutute dei coltivatori dirett i
nei comuni di Palagianello, Martina Franca ,
Mottola, Avetrana e Palagiano (Taranto) ;

per conoscere se non ritenga necessari o
intervenire affinché venga fissata al più pre-
sto la_ data delle elezioni per il rinnovo de i
suddetti consigli direttivi .
(19307) « ROMEO, ANGELINI LUDOVICO, CA-

LASSO, MONASTERIO D .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il Go-
verno, per sapere se è a conoscenza della si-
tuazione che si è venuta determinando ne l
campo dei pubblici esercizi con orchestra o
spettacolo a seguito della decisione unilate-
rale della società italiana autori ed editor i
(S .I .A.E .) di rompere le trattative con la fe-
derazione italiana pubblici esercizi (F .I .P.E . )
per il rinnovo della convenzione 2 gennai o
1959, che regolava l'accertamento ed il paga-
mento dei diritti di autore e costituiva la base

« Il sottoscritto chiede di interrogare il pre-
sidente del Consiglio dei ministri e il mini-
stro degli affari esteri, per conoscere se non ri-
tengano opportuno rivedere le decisioni di vo-
lersi recare in visite ufficiali presso le auto-
rità sovietiche, nel momento in cui il mond o
democratico è pervaso da gravi preoccupazion i
per il contegno di questo Stato, che intende
imporre le sue leggi al mondo libero co n
mezzi condannati oramai da tutto il mondo
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civile . Chiede, inoltre, di conoscere quali ra-
gioni urgenti ed indilazionabili, che inte-
ressino l'Italia o l'Europa, abbiano consigliato
la decisione di questi incontri, che l'opinione
pubblica nazionale per la maggioranza asso-
luta non condivide per le ragioni suesposte .

	

(19308)

	

« SPADAllI» .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare il mi=
nistro dell'interno, per sapere se è a cono-
scenza del malcontento che si è diffuso tra i
cittadini del costituendo comune di Sempro-
niano (provincia di Grosseto), a seguito dell a
sospensione della firma del decreto di costi-
tuzione del comune e delle proposte di modi-
fica dei confini precedentemente fissati ;

e per sapere come intende intervenire
per la rapida conclusione della relativa pra-
tica .

	

(19309)

	

« TOGNONI, BARDINI, BECCASTRINI » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e de i
trasporti, per sapere se siano a conoscenza ch e
la direzione aziendale della « Sita » di Foggia ,
che esercisce il maggior numero delle auto -
linee di servizio pubblico in quella provincia ,
abbia irrogato una multa di lire 300 a circa
70 dipendenti per assenza arbitraria dal la-
voro, quando invece i lavoratori erano legitti-
mamente in sciopero ;

se, di conseguenza, non ritengano arbi-
trario ed illegittimo il comportamento dell a
predetta direzione, perché in aperto contra-
sto col diritto di sciopero sancito dall'artico -
lo 40 della Costituzione .

« Si chiede, quindi, di conoscere se e qua -
li provvedimenti intendano adottare per in-
durre la « Sita » a recedere dall'odioso e d
ingiusto provvedimento .

	

(19310)

	

« KUNTZE, CONTE, MAGNO » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare il mi-
nistro delle finanze, per sapere se non intenda ,
di concerto con i ministri dell 'agricoltura e
foreste e dell'industria e commercio, emanare
il decreto a cui è tenuto in base alla legge
19 giugno 1959, n . 413, secondo la quale l o
stabilimento di Cavarzere va esentato dall a
sovrimposta erariale sullo zucchero estratt o
nel corso di ogni campagna da 454 .000 quin-
tali di saccaro melasso, e -lo stabilimento di
Legnago da 346.000 quintali ; e ciò all ' inizio
di ogni esercizio finanziario, onde consentir e
agli stabilimenti stessi di reperire il quanti-

tativo di melasso durante i mesi utili, che son o
quelli di agosto e settembre .

« La esenzione dal quantitativo completo ,
secondo quanto prescrive la legge, va fissata

dall'invocato decreto; in quanto per lavorare
le suddette quantità di saccaro melasso oc -
corre un doppio quantitativo di melasso, men -
tre lo stabilimento di Cavarzere, ad esempio ,
può ricevere dal complesso cui appartiene sol o
la metà della materia che lavora, mentre l'al -
tra metà deve acquistarla presso altre azien-
de. Né è possibile che l'esenzione possa aver
luogo successivamente alla lavorazione, ma
deve essere concessa all'inizio di ogni eserci-
zio finanziario, come è razionale e come è im-
plicito nella prescrizione della legge .

« Il ministro interrogato è a perfetta cono-
scenza che quanto sopra si richiede dagli in-
terroganti è dettato in primo luogo dalla con-
siderazione delle condizioni di estrema de -
pressione in cui versa il comune di Cavarzere ,
nel quale la zuccherificio è la principale font e
di lavoro, occupando esso per un periodo di
6-7 mesi all 'anno, circa 700 operai, per i l
95 per cento capi-famiglia .

	

(19311)

	

« R.AVAGNAN, SANNICOLÒ, TONEITI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il Pre-
sidente del Consiglio dei ministri, per saper e
se non ritiene opportuno svolgere un'inchiest a
a carico del delegato provinciale dell 'O .N .I .G .
di Roma Giuseppe Balestrazzi, gratificato no-
toriamente di una pensione di guerra non
dovuta, conservata solo grazie alla legge
27 ottobre 1957, n . 1028, anche in relazion e
al suo comportamento nei confronti del dottor
Vincenzo Morace, già direttore sanitario del -
la rappresentanza O .N.I.G . di Roma .

	

(19312)

	

« PRETI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per sapere se è a
conoscenza dello stato in cui si trovano l e
opere di consolidamento dell 'abitato di Vit-
toria (provincia di Ragusa) lungo la vallata
del fiume Ippari, e del pericolo che lo stato
in cui versano tali opere rappresenta per la
vita di numerose famiglie .

« Le opere in parola, costruite negli anni
1951-53 sotto la direzione del genio civile d i
Ragusa, avrebbero dovuto assolvere alla fun-
zione di fermare lo scorrimento del sottosuolo
argilloso, che aveva già determinato il croll o
di alcune abitazioni. È invece accaduto che ,
a pochi anni dalla loro costruzione, tali oper e
rappresentano esse stesse un pericolo per la
vita dei cittadini . Infatti, mentre un prim o
muraglione è crollato a pochi mesi dalla fin e
dei lavori, un secondo muraglione minacci a
di crollare da un momento all'altro, ed u n
terzo ha già subìto una traslazione di circa
10 centimetri yerso il fondo valle .



Atti Parlamentari

	

— 23627 —

	

Camera dei Deputati

III LEGISLATURA - DISCUSSIONI - SEDUTA DEL 21 LUGLIO 1961.

« L'interrogante chiede di conoscere :
1°) quali misure di emergenza, a tutel a

della pubblica incolumità, il ministro intende
adottare in relazione alla situazione illustrata ;

2°) quali direttive il ministro intende im-
partire per accertare le responsabilità inerent i
ai fatti lamentati, tenuto conto, tra l'altro ,
che numerosi esposti di cittadini interessat i
son sempre rimasti senza riscontro .
(19313)

	

« FAILLA » .

« Il sottoscritto chiede di interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per sapere se – di
fronte alle generali proteste della pubblica
opinione della città di Pavia, di cui si è avuta
larga eco nella stampa non solo locale, ma na-
zionale, per lo scandalo di un grattacielo co-
munemente designato « palazzo di vetro » o
« palazzaccio », che, frutto della più avida e
anticivica speculazione cui ha dato l'avvio
un atto di debolezza, poi invalidato, dal Mini-
stero, deturpa la superba visuale panoramica
della città sul Ticino e da questo sugli edific i
monumentali della città stessa – non creda d i
dover intervenire d'urgenza, attraverso i suo i
uffici, e, se occorra, personalmente, per im-
pedire che sia consumato questo inaudito ol-
traggio all'arte e alla storia ; oltraggio ch e
potrebbe pregiudicare con le sue eventuali ri-
percussioni la vita stessa dell 'amministrazione
comunale .
(19314)

	

« MALAGUGINI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per sapere
se non ritenga opportuno provvedere alla si-
stemazione di quegli applicati di segreteri a
e vice segretari, già dipendenti dalle scuole
parificate ora statizzate, i quali, dopo ave r
prestato servizio per tanti anni alle dipen-
denze di quegli enti con stipendi minimi, s i
trovano da un momento all'altro senza la-
voro .
(19315)

	

« ROMANO BRUNO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere s e
non intenda condurre rapidamente a termin e
i lavori di sistemazione idrica, stradale e dell e
fognature nell'interno dell'abitato di Piedi -
monte d'Alife, opere che sono rese assolu-
tamente necessarie in seguito e in relazion e
ai lavori che la Cassa per il Mezzogiorno st a
compiendo in quel territorio per la costru-
zione dell'acquedotto campano, e che son o
stati condotti sin qui in maniera frammen-
taria e irrazionale .
(19316)

	

« ROMANO BRUNO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per sapere se non ritenga opportuno interve-
nire presso la Società esercizi telefonici d i
Napoli (S.E.T .) affinché provveda all'amplia-
mento della rete telefonica urbana di Piedi -
monte d'Alife, che tra i comuni della pro-
vincia di Caserta è uno dei più importanti pe r
popolazione e per attività industriale .

	

(19317)

	

« ROMANO BRUNO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per sapere se non ritenga opportuno attuar e
il ripristino del collegamento telefonico e te-
legrafico diretto tra i comuni di San Potito
Sannitico e Gioia Sannitica, (Caserta), an-
dato distrutto per fatti dì guerra nel 1943, e
in mancanza del quale il prezzo di una tele-
fonata fra i due centri suddetti – distant i
tra loro non più di 7 chilometri – viene a d
essere pari a quello di una telefonata d i
uguale durata tra i detti centri e la capitale .

	

(19318)

	

-« ROMANO BRUNO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni ,
per conoscere le ragioni per le quali non si
è ancora dato inizio ai lavori di costruzion e
del nuovo edificio postale e telegrafico di
Piedimonte d'Alife – per cui da tempo sono
stati stanziati i fondi necessari – e se non
ritenga di intervenire per sollecitare la rea-
lizzazione dell'opera .

	

(19319)

	

« ROMANO BRUNO » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei trasporti, per conoscere le 'ragion i
per le quali i lavori di ricostruzione dell a
ferrovia Napoli-Piedimonte d'Alife, gestit a
dalla " Compagnia des Chemins de Per du
Midi de l'Italie ", siano da alcuni mes i
quasi fermi e se non ritenga di intervenire
affinché vengano rapidamente terminati i n
modo da consentire il ripristino sollecito d i
quella linea ferroviaria .

	

(19320)

	

« ROMANO BRUNO » .

« I sottoscritti chiedono di interrogare i mi-
nistri dell 'agricoltura e foreste e delle finanze ,
per sapere se essi siano a- conoscenza dell e
difficoltà che gli assegnatari dell'Ente riforma
e gli altri contadini aventi diritto incontran o
ad espletare le pratiche tendenti a dimostrar e
il titolo di proprietà ai fini di godere degli
sgravi fiscali previsti dall'articolo 28 del « pia-
no verde » .
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Per conoscere, inoltre, se non ritengon o
opportuno diramare disposizione agli uffici di-
strettuali delle imposte, affinché accettin o
come documento valido un certificato notaril e
attestante il titolo di proprietà .

	

(19321)

	

« ANGELINI LUDOVICO, ROMEO » .

Il sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri dell'interno e della sanità, per cono-
scere le risultanze della visita ispettiva, com-
piuta nei primi giorni dell'aprile 1961 da un
ispettore del Ministero dell'interno e da du e
consiglieri della prefettura di Campobasso nel
comune di Rotello (Campobasso) .

Corrono in proposito voci diverse e spes-
so contraddittorie, per cui è opportuna un a
precisazione .

	

(19322)

	

« COLITTO

Il sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e dell'in-
dustria e commercio, per conoscere le ra-
gioni, per le quali gli uffici competenti no n
hanno ancora provveduto alla liquidazione
della pensione di vecchiaia, cui l'artigiano
Berardini Michele fu Prospero, nato in Castel-
mauro (Campobasso) il 28 settembre 1888 ha
indubbiamente diritto e se non credano d i
intervenire, perché tale liquidazione sia effet-
tuata con ogni sollecitudine . Sembra che ne l
1959 sia stato per errore cancellato dai ruoli e
che, iscritto di nuovo nel 1961, l'ufficio non
abbia provveduto a reiscriverlo anche per i l
1959 e 1960, malgrado le richieste e le proteste
dell'interessato .

« Il Berardini paga ora i contributi per i l
1961, che non dovrebbe pagare, e non è ri-
chiesto per il pagamento dei contributi per i l
1959 e per il 1960, cui è, invece, tenuto .

« Si sarebbe potuto effettuare il conguagli o
con gli arretrati sul libretto, come è stato fat-
to in altri casi .

	

(19323)

	

« COLITTO » .

« Il sottoscritto chiede d ' interrogare il mi-
nistro dell'agricoltura e delle foreste, per co-
noscere quali ostacoli si frappongono al solle-
cito accoglimento della richiesta di riconosci -
mento come « comprensorio di bonifica mon-
tana » della zona del Bacino Fosso Grande i n
comune di Amelia (Terni) .

« La relativa richiesta risulta essere stata
inoltrata al Ministero dal Corpo delle forest e
di Terni .

	

(19324)

	

« CRUCIANI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dell'industria e del commercio, per co-
noscere quali provvedimenti intenda prendere
per scongiurare la crisi economica che si de -
terminerebbe nel comune di Amelia (Terni) ,
ove fosse dato seguito al progettato trasferi-
mento in altra sede dell'industria di costru-
zioni meccaniche della società « Cerasi » ; e
ciò sia in relazione alle condizioni di depres-
sione economico-sociale in cui versa la zona
dell 'Amerino, sia in relazione agli impegni
parlamentari assunti dal Governo per il man-
tenimento del livello di occupazione nella re-
gione umbra.
(19325)

	

« CRUCIANI » .

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere S e
non ritenga opportuno procedere ad una radi -
cale sistemazione del sistema viario nella zon a
dell'Amerino in provincia di Terni .

« È questa un'ampia zona comprendente
nove comuni, con estensione di circa 40 .000
ettari ed una popolazione di circa 30 .000 abi-
tanti, che trovasi in gravi condizioni di de -
pressione soprattutto per le difficoltà di co-
municazione connesse alle caratteristiche an-
tiquate ed accidentate della rete viaria .

« In particolare l'interrogante chiede di
conoscere se sia allo studio la costruzione d i
una nuova strada statale attraverso l'Ame-
rino, tra Todi ed Attigliano, dove sarà posta
una stazione dell'autostrada del Sole ; strada
che è vivamente sollecitata dalle popolazioni ,
e che potrebbe assumere notevole importanza
nella economia dei traffici dell'Italia centrale .

« Questa strada dovrebbe percorrere d a
Todi il letto del torrente Arnata, dove già esi-
steva nell'epoca romana e medioevale un a
strada di collegamento tra Todi ed Amelia ;
di lì dovrebbe sfociare, tra Avigliano e Caste l
dell'Aquila, nell'attuale provinciale per Ame-
lia, da revisionare radicalmente, per realiz-
zare un percorso più agevole, da Amelia a d
Attigliano, poi – tratto per il quale già esist e
un notevole stanziamento ministeriale – ven-
gono auspicate ampie rettifiche di tracciato .
Con questi accorgimenti, l'intero percorso d a
Todi ad Attigliano non dovrebbe superare i
45 chilometri ; mentre è da considerare che è
già in progetto una nuova arteria che dalla
stazione autostradale di Attigliano, dovrà rag-
giungere Viterbo e Civitavecchia .

« Con tale prospettiva, l'interrogante chied e
di conoscere se non si ritenga opportuno prov-
vedere alla realizzazione integrale a cura del -
lo Stato di una tale arteria ai fini dello svi-
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luppo economico dell'Amerino e di un mi-
gliore assetto della viabilità stradale in Itali a
centrale .

(19326)

	

« CRUCIANI » .

« I sottoscritti chiedono di interrogare i l
ministro ,dell'agricoltura e delle foreste, per
conoscere in qual modo intende fare fronte
alle gravi conseguenze determinate dalla deca-
denza della legge 27 novembre 1956, n . 1367 ,
contenente disposizioni per il migliorament o
e il risanamento del patrimonio zootecnico .

« 2 noto che allà data del 30 giugno 1961 è
rimasto giacente presso gli organi competent i
un rilevante numero di pratiche per un im-
porto di oltre due miliardi per la concessione
dei contributi previsti dalla accennata legge ,
pratiche che, per quanto già istruite ed appro-
vate in linea di massima, non possono aver e
corso, essendo venuti a mancare gli stanzia -
menti relativi .

(19327) ' « PREARO, ARMANI, SAMMARTINO » .

« I sottoscritti chiedono d'interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscer e
se non ritenga necessario istituire nelle zon e
montane e nei piccoli comuni rurali serviz i
di trasporto per studenti, mettendoli in con -
dizione di poter egualmente -'e senza oneri -
raggiungere le sedi degli istituti di scuole me-
die, tecniche o professionali .

« Quanto sopra per evitare (con una spes a
talvolta molto modesta, anche perché po-
trebbe risolversi in concorsi ad iniziative co-
munali) :

1°) condizioni di inferiorità a figli di mo-
deste famiglie residenti in comuni montan '
o rurali ;

2°) ulteriori stimoli all'esodo dalla mon-
tagna e dalla campagna ;

3°) una incompleta utilizzazione dell e
scuole medie e tecniche esistenti .

(19328) « ZUGNO, TOGNI GIULIO BRUNO, PE -
DINI » .

PRESIDENTE. Le interrogazioni ora lett e
saranno iscritte all'ordine del giorno e svolt e
al loro turno, trasmettendosi ai ministri com-
petenti quelle per le quali si chiede la risposta
scritta .

La seduta termina alle 20 .35 .

ERRATA CORRIGE AL RESOCONTO STE -
NOGRAFICO DELLA SEDUTA DI VENERD I

14 LUGLIO 1961 (CDLXXVIII )

Nel resoconto della discussione sul disegno
di legge che aumenta il numero delle sezion i
della Corte dei conti, Atti parlamentari
pag. 23079, il testo dell'articolo 25-bis propost o
dal deputato Berry, accettato dalla Commis-
sione e dal Governo e quindi approvato dall a
Camera, non è quello erroneamente pubbli-
cato (che era un primo testo, poi abbando-
nato), ma è il seguente, giustamente pubbli-
cato sul Resoconto sommario della stessa

seduta :

ART . 25-bis .

« Al conferimento delle promozioni per i
posti disponibili nelle varie qualifiche de l
ruolo transitorio di revisione di cui all'arti-
colo 9 del regio decreto 11 dicembre 1941 ,
n . 1404, e successive modificazioni, sarà prov-
veduto entro sei mesi dall'entrata in vigor e
della presente legge .

Entro lo stesso termine la promozione all a
qualifica di direttore di revisione si consegu e
con l'osservanza delle norme previste dall'ar-
ticolo 178 del testo unico 10 gennaio 1957 ,
n. 3, salvo quanto disposto dal successivo arti -
colo 36 .

Il personale appartenente al ruolo di cu i
al presente articolo può, entro il medesim o
termine di sei mesi, chiedere di essere tra-
sferito in altro ruolo della carriera direttiv a
di altra amministrazione statale .

Sulle domande provvede, entro i successiv i
sessanta giorni, il Presidente del Consigli o
dei ministri, sentite le amministrazioni nell e
quali i richiedenti intendono far passaggio .
Si considera non accolta la domanda per l a
quale, entro detto termine, non sia stato adot-
tato alcun provvedimento .

Ai trasferimenti disposti in virtù del pre-
sente articolo si applicano le norme di cu i
all'articolo 199, quarto e sesto comma., del
testo unico 10 gennaio 1957, n . 3 » .

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONT I

Dott. VITTORIO FALZON E

TIPOGRAFIA DELLA CAMERA DEI DEPUTATI




