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strade (A.N.A.S.) » (1827-B) {D'iniziativa dei 
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PRESIDENTE, relatore . . . Pag. 1818, 1821 
AMIGONI 1818 
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La seduta è aperta alle ore 9,30. 

Sono presenti i senatori: Amigoni, Bar-
dellini, Buizza, Cervellati, Corbellini, Crolla­
lanza, De Unterrichter, Florena, Focaccia, 
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Gaiaw, Garlato, Gerico, Ottolenghi, Restagno, 
Domenico Romano e Sacchetti. 

A norma dell'articolo 18, ultimo comma, 
del Regolamento, i senatori Gombi e Solari 
sono sostituiti, rispettivamente, dai senatori 
Zucca e Pessi. 

A norma dell' artìcolo 25, ultimo comma, 
del Regolamento, è presente il senatore Ve-
cellio. 

Intervengono il Ministro della marina 
mercantile Macrelli ed i Sottosegretari dì 
Stato per i lavori pubblici Ceccherini e per 
le partecipazioni statali Gatto. 

A M I G O N I , Segretario, legge il pro­
cesso verbale della seduta precedente, che è 
approvato. 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge d'iniziativa dei senatori Amigoni e 
Oliva: « Modifiche alla legge 7 febbraio 
1961, n. 59, concernente il riordinamento 
strutturale e la revisione dei ruoli orga­
nici dell'Azienda nazionale autonoma delle 
strade (A.N.A.S.) » (1827-B) {Approvato 
dal Senato e modificato dalla Camera dei 
deputati) 

P R E S I D E N T E , relatore. L'ordine 
del giorno reca la discussione del disegno di 
legge d'iniziativa dei senatori Amigoni e Oli­
va: « Modifiche alla legge 7 febbraio 1961, 
n. 59, concernente il riordinamento struttu­
rale e la revisione dei ruoli organici della 
Azienda nazionale autonoma delle strade 
(A.N.A.S.) », già approvato dal Senato e mo­
dificato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale 
sul disegno di legge. 

Il senatore Amigoni ha studiato a fondo 
gli emendamenti apportati dalla Camera dei 
deputati al testo già da noi approvato, e, di 
conseguenza, ritengo che possa illustrarci 
chiaramente la situazione. 

A M I G O N I . Gli emendamenti appro­
vati hanno formalmente modificato tutti gli 
articoli, ma i punti fondamentali, sui quali 
dobbiamo fermare la nostra attezione, sono 
due. 

Il primo punto riguarda da definitiva attri­
buzione al Ministero dei lavori pubblici del­
la competenza sulla viabilità minore che in 
base alla legge n. 59 era attribuita alla 
A.N.A.S. Gli studi conclusi recentemente han­
no dimostrato l'opportunità di tale soluzio­
ne e, personalmente, ritengo che se il Mini­
stero reputa opportuno non procedere al 
passaggio delle competenze suddette alla 
Azienda autonoma delle strade, da parte no­
stra non abbiamo ragione di fare particolari 
osservazioni, dal momento che ila responsa­
bilità in questo campo spetta al Governo. Il 
passaggio delle competenze all'A.iN.AjS. 
avrebbe, indubbiamente, richiesto un certo 
periodo di tempo, durante il quale si sarebbe 
creato un ristagno nella relativa attività. 

Il secondo punto fondamentale riguarda 
la divisione dei contributi del Tesoro. Pre­
messo che il contributo previsto dall'articolo 
26, lettera b), della legge n. 59, che prevede il 
'completamento dei finanziamenti per la pro­
vincializzazione, è rimasto inalterato, è stata, 
invece, leggermente modificata la quota del 
riparto dei fondi dal contributo previsto dal­
la lettera a) dall'articolo 26. Ho esaminato a 
fondo il problema e dichiaro di essere d'ac­
cordo sulle cifre stabilite. L'opportunità del­
la modifica è dovuta, innanzitutto, alla neces­
sità che l'A.N.A.S. fronteggi prontamente gli 
oneri straordinari per la manutenzione del­
le strade statali (vecchie e nuove). Dai com­
partimenti, infatti, sono pervenute segnala­
zioni tendenti a far presente che i fondi pre­
visti sono insufficienti, perchè le strade sono 
in condizioni certamente non brillanti di 
manutenzione. In secondo luogo, vi è la ne­
cessità di lavori di sistemazione delle nuove 
strade iStatali in misura superiore al previ­
sto. È stato fatto presente, infatti, che le pre­
visioni avanzate dall'A.N.A.S. sono del tutto 
inadeguate. In terzo luogo, vi è la necessità 
di lavori in misura superiore al previsto per 
la sistemazione delle strade di grande co­
municazione. In quarto luogo, dobbiamo evi­
tare che la insufficiente disponibilità per la 
manutenzione e sistemazione delle nuove 
strade statali ne possa ritardare l'assunzione 
da parte dall'A.N.A.S. con ripercussioni sfa­
vorevoli nei riguardi degli Enti locali (Pro­
vincie e Comuni). In quinto luogo, è neces-
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sario constatare che il piano di lavori pre­
visti per la sistemazione delle strade provin­
cializzate è appena iniziato. Su 560 miliardi 
di lavori da eseguirsi in dodici anni, dopo ol­
tre quattro anni dall'entrata in vigore della 
legge ne sono stati eseguiti meno di 20. Di 
conseguenza, se viene approvato questo dise­
gno di legge, le Provincie hanno, ancora og­
gi, la possibilità di eseguire 540 miliardi di 
lavori sulle strade provinciali. In sesto luo­
go, bisogna, obiettivamente, considerare che 
gli Enti locali sono più lenti nell'utilizzazio­
ne dei contributi di quanto non lo sia la 
A.N.A.S. per i fondi di cui può prevedere la 
disponibilità nel tempo. Ciò anche per il fat­
to che i progetti degli Enti locali sono sotto­
posti all'approvazione da parte deglli organi 
ministeriali, che, spesso, richiedono molto 
tempo. In settimo luogo, bisogna considera­
re che la riduzione apportata ai soli contri­
buti relativi all'articolo 26, lettera a), con­
sente di mantenere il piano di lavori degili 
Enti locali su una base del 90 per cento per 
i primi 10-12 anni e del 96-97 per cento se si 
considera un periodo di 18-20 anni. 

Di conseguenza, in base alle considerazio­
ni fatte, mi sembra che si possa, senz'altro, 
accettare la variazione apportata al nostro 
testo. 

Gli articoli sono stati tutti modificati, ma 
si tratta di modifiche di forma: variazioni 
sono dovute al fatto che alcuni punti sono 
stati spostati da un articolo ad un altro, 
adoperando le stesse parole e gli stessi ca­
poversi. Mi sembra, pertanto, imitale proce­
dere all'esame di tali variazioni. Natural­
mente, com l'articolo 8, si vengono ad abro* 
gare le disposizioni della legge 7 febbraio 
1961, n. 59, che si riferiscono al passaggio 
delle competenze dal Ministero dei lavori 
pubblici all'A.NA.S. e alla composizione del 
Consiglio di amministrazione. 

C R O L L A L A N Z A . Non ho nulla in 
contrardo all'approvazione del nuovo testo 
in esame, ma vorrei osservare che, cambiato 
il Governo, sono cambiati completamente 
taluni criteri e vengono del tutto modificate 
le proposte precedenti. Ricordo, infatti, che, 
nella precedente discussione, quando si è 
trattato dell'umificazione della materia della 
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viabilità, si manifestarono dubbi e perples­
sità sull'opportunità di sottrarre alla Dire­
zione generale della viabilità taluni compiti, 
per affidarli all'A.N.A.S. e che, dopo prolun­
gate discussioni, prevalse, appunto, tale con­
cetto. Si fece, quindi, pendere la bilancia nei 
confronti dell'A.N.A.S., nonostante fosse una 
Azienda autonoma, e nonostante le difficoltà 
alle quali quest'ultima sarebbe andata incon­
tro, nel trattare il problema delle Provincie 
e dei Comuni. Il Ministero dei lavori pubbli­
ci, che, a quel tempo, era rappresentato dal­
l'onorevole Togni, insistette molto per tale 
soluzione. In un secondo tempo, poi, ci si 
preoccupò del fatto che una parte dei fondi 
rimanevano accantonati, non essendo ancora 
avvenuto il passaggio delle competenze della 
Direzione generale della viabilità all'A.N.A.S. 
e, giustamente, a tal riguardo, il senatore 
Amigoni presentò il presente disegno di leg­
ge. Ora, invece, si viene a sconvolgere tutto, 
non solo per quanto riguarda la questione 
delle competenze, ma anche per la parte fi­
nanziaria. Infatti, mentre prima si riserva­
va una somma determinata al Ministero dei 
lavori pubblici, in rapporto alle esigenze, 
ora si è creata una casistica molto compli­
cata. 

Ora, vorrei, semplicemente, far notare che 
il cambio di Governo ha determinato questa 
situazione, mentre, in caso contrario, il Mi­
nistro avrebbe difeso la vecchia tesi. Tutto 
ciò, a mio modo di vedere, è, per lo meno, 
poco . . . estetico. Nonostante questo, dichia­
ro che approverò il disegno di legge in esa­
me, poiché si ritorna ad una situazione che 
sarebbe stato logico conservare fin da prin­
cipio. 

S A C C H E T T I . Per quanto riguarda 
il merito del provvedimento, neppure da par­
te nostra vi sono osservazioni tali da impe­
dirne l'approvazione, ma vorrei rilevare, an­
che in base ad esperienze precedenti, che la 
nostra Commissione svolge il suo lavoro legi­
slativo in una maniera estremamente caoti­
ca. Al tempo della discussione del disegno di 
legge riguardante 1'A.N.A.S., si fece rilevare, 
anche da parte nostra, che, per il problema 
del passaggio delle competenze, era neces­
sario studiare un tipo diverso di articolazio-
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ne, poiché, in relazione agli Enti locali, il 
problema stesso non era ben risolto dal pun­
to di vista del decentramento. Il Ministro, 
allora, dichiarò che era necessario compiere, 
intanto, il primo passo, stabilendo un limite 
di tempo necessario per questi trasferimenti. 
Oggi il problema viene riproposto in termini 
tecnici e politici e si dichiara che la compe­
tenza per la viabilità deve rimanere al Mini­
stero dei lavori pubblici. Ora, a mio avviso, 
bisogna assolutamente evitare che, per appli­
care una legge, si debba ricorrere a due prov­
vedimenti contrastanti, perchè dobbiamo te­
nere presenti le condizioni nelle quali, in tal 
modo, veniamo a mettere le nostre Ammini­
strazioni, le quali devono procedere all'or­
ganizzazione dei piani finanziari e tecnici. 
Non mi sorprendo che, cambiando il Mini­
stro, si possa pervenire a soluzioni diverse, 
ma ritengo che il problema attuale non com­
porti una scelta politica diversa. 

Personalmente, ho qualche perplessità nei 
confronti della destinazione dei finanziamen­
ti. Comprendo che, decurtando la percentua­
le dei finanziamenti destinati alla viabilità 
minore si permette un inizio più celere, e, 
di conseguenza, non intendo fare opposizio­
ne; ma vorrei sottolineare l'opportunità di 
non sottovalutare, neanche par un momento, 
le esigenze fondamentali della viabilità mi­
nore, sia nei confronti della qualità che della 
quantità. 

Pertanto, pur non opponendoci all'appro­
vazione del disegno di legge al nostro esame, 
vorremmo richiamare, ancora una volta, la 
attenzione del Ministro sull'opportunità di 
accelerare la presentazione di soluzioni tec­
niche, capaci di snellire e facilitare la siste­
mazione della viabilità minore, che è uno 
degli elementi fondamentali del traffico at­
tuale. Troppo spesso, infatti, ai troviamo di 
fronte ad una viabilità minore non solo in­
sufficiente, ma, sotto certi aspetti, addir!t-
tuia drammatica. Infatti, nel parmense, nel 
modenese e nell'alto reggiano, dove vi sono 
degli insediamenti industriali, le condizioni 
della viabilità minore impediscono l'organiz­
zazione di servizi pubblici capaci di portare 
le nuove unità di operai al posto di lavoro. 
La slessa considerazione potrebbe ^sser-; fat­
ta per molte altre zone, nelle quali lo svi-
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luppo Industriale dovrebbe essere accompa­
gnato da una adeguata sistemazione della 
viabilità minore. Con questa raccomanda/io-
no, dichiariamo di approvare il disegno di 
legge in esame. 

G A R L A T O . Evidentemente, le osser­
vazioni fatte dai senatori Crollalanza e Sac­
chetti hanno un fondo di verità, ma quando 
ci si accorge di aver sbagliato e si trova il 
modo di correggere certe situazioni credo 
che, anche a costo di fare la tela di Penelope, 
bisogna rimediare. 

Ricordo di aver approvato a malincuore il 
passaggio integrale all'A.N.A.S. della compe­
tenza su tutta la viabilità e ritengo opportu­
na la revisione della legge 7 febbraio 1961, 
n. 59. 

B U I Z Z A . Il presente provvedimento, 
approvato alla Camera nella seduta del 12 
aprile 1962, cioè ieri, è stato trasmesso oggi 
stesso al Senato, per cui tanto io che molti 
altri senatori non abbiamo avuto il modo di 
renderci conto delle variazioni introdotte nel 
testo dall'altro ramo del Parlamento, che mi 
sembra siano numerose e sostanziali. 

Ritango sia un dovere della Presidenza del 
Senato e di quella dalla nostra Commissione 
darci il tempo di studiare i provvedimeli ti 
prima di discuterne. 

A parte questa considerazione, che non 
faccio tanto per il caso presente quanto in 
generale, sono ben lieto che questo provve­
dimento vada rapidamente in porto perchè 
anche nella mia provincia ci sono progetti e 
domande presentati da molto tempo che so­
no in attesa di attuazione. 

Ritengo anch'io che il fatto di attribuire 
all'A.N.A.S. la competenza sulla viabilità mi­
nore sia stato uno sbaglio e sono d'accordo 
che questa resti di competenza del Ministero 
dei lavori pubblici. 

In relazione al problema della viabilità mi­
nore infatti, ne sorgono altri ohe non possia­
mo delegare all'A.N.A.S., come ad esempio, 
il compito di emanare norme e regolamenti 
che dovrebbero essere di competenza del 
Parlamento. 

Concludendo, mi dichiaro favorevole al 
provvedimento. 
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C A I A N I . In relazione alle vicende di 
questo provvedimento e alle considerazioni 
la t te circa il d inamismo della 7a Commissio 
ne, vorrei osservare che va bene essere dina­
mici m a non è la p r ima volta che siamo co­
stretti a rivedere una legge approvata sei 
mesi o un anno pr ima! 

Se è bene far presto, bisogna però far pre­
sto e bene; da questa discussione penso do­
vremmo t rarre la seguente conclusione: cer­
care, in avvenire, di approvare i provvedi­
menti al nostro esame soltanto dopo averli 
a t tentamente studiati . 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario dii 
Stato per i lavori pubblici. Il senatore Ami-
goni ha già chiaramente i l lustrato quali sono 
i concetti ispiratori del nuovo testo. 

In fondo c'è s tata una revisione della po­
litica della viabilità, revisione che torna a 
quelli che sono stati i concetti fondamentali 
seguiti quando sono state costituite la Dire­
zione generale della viabilità e l'À.N.A.S. co­
me azienda autonoma. 

Infatti , con questo provvedimento la 
A.N.A.S. r iprende la sua originaria compe­
tenza, cioè quella di curare esclusivamenì-e 
la viabilità statale, ment re la Direzione gene­
rale del Ministero dei lavori pubblici ha la 
esclusiva competenza sulla viabilità minore 
cioè provinciale, comunale, consorziale. 

Tutto ciò è stato deciso, senatore Crolla­
lanza, tenendo conto non solo delle esperien­
ze che si sono fatte dal varo della legge 7 
febbraio 1961 n. 59, ad oggi, ma anche al 
lume di altre! 

C R O L L A L A N Z A . Non c'era biso­
gno di fare quell 'esperienza! 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario di' 
Stato per i lavori pubblici. Infatti, l 'attua­
zione della legge 12 febbraio 1958, n. 126, 
sulla viabilità e della legge n. 729 sulle auto­
strade coinvolge problemi notevoli da um 
punto di vista tecnico e amministrat ivo per 
cui è s tato consigliabile che l'A.N.A.S. curas­
se solo un set tore della viabilità senza accol­
larsi i problemi collegati alla viabilità mi­
nore. 
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È bene stabilire questo anche per quelle 
considerazioni, di na tura direi giuridica, ac 
cennate altra volta dall 'onorevole Presidente, 
al lorquando ha detto che l'A.N.A.S. è una 
azienda autonoma ment re comuni, provincie 
ed enti locali devono aver contatt i e colle­
gamento con il Ministero dei lavori pubblici, 
cioè con l 'Amministrazione centrale dello 
Stato. 

Posso dare assicurazioni sul fatto che il 
problema della viabilità minore è presente 
all 'attuale Governo e con le variazioni nelle 
disponibilità finanziarie che il Ministro ha 
proposto in questo provvedimento si è già 
cercato di andare incontro alle esigenze di 
det ta viabilità. 

Per quanto r iguarda le vai iazioni nelle per­
centuali a disposizione degli enti che ammi 
nis t rano questi beni, c'è da tener presente 
un al t ro problema: quello di avere pronti , al 
più presto possibile, ì progett i per le nuove 
costruzioni e sistema/ioni e anzi, a tale pro­
posito, il Ministro dei lavori pubblici sareb­
be felicissimo che i par lamentar i stimolasse­
ro l'iniziativa degli enti locali aifinchè questi 
apprest ino i progetti necessari. 

Concludendo, penso che questo provvedi­
mento d'iniziativa dei senatori Amigoni ed 
Oliva, anche se è stato modificato alila Ca­
mera su proposta del Governo, possa essere 
approvato dal Senato. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al­
tro domanda di par lare , dichiaro chiusa la 
discussione generale. 

Questo provvedimento, già approvato dal 
Senato, è stato formalmente modificato in 
tut t i i suoi articoli dalla Camera dei depu­
tati . Per tanto passiamo senz'altro all 'esame 
ed alla votazione degli articoli nel testo per­
venutoci dall 'altro ramo del Par lamento. 
Faccio innanzitut to presente che anche il ti­
tolo del provvedimento è stato modificato 
dalla Camera; esso è il seguente: « Modifiche 
alla legge 7 febbraio 1961, n. 59, concernente 
il r iordinamento s t rut turale e la revisione dei 
ruoli organici dell'Azienda nazionale autono­
ma delle s trade (A.N.A.S.) ». 
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Art. 1. 

Al Ministero dei lavori pubblici, nell'am­
bito della viabilità ordinaria, competono le 
seguenti attribuzioni : 

a) assicurare l'armonico sviluppo della 
viabilità, coordinando le programmazioni 
predisposte dalle Amministrazioni e dagli 
Enti competenti per le classi di strade pre­
viste dall'articolo 1 della legge 12 febbraio 
1958, n. 126; 

b) classificare e declassare le strade sta­
tali, provinciali e comunali, secondo le nor­
me della citata legge 12 febbraio 1958, n. 126; 

e) costruire, sia direttamente che in con­
cessione, le nuove strade non statali, in base 
a leggi speciali; 

d) vigilare, a norma delle leggi vigenti 
sull'esecuzione dei lavori, con o senza con­
tributo dello Stato, di costruzione, sistema­
zione e manutenzione delle strade non statali 
di uso pubblico; 

e) sovraintendere all'attuazione delle 
leggi e dei regolamenti concernenti la tutela 
del patrimonio delle strade di cui alle pre­
cedenti lettere e) e d); 

/) fissare le direttive ed esercitare la 
sorveglianza sull'applicazione delle disposi­
zioni contenute nell'articolo 144, lettera b), 
del decreto del Presidente della Repubblica 
15 giugno 1959, n. 393, nonché di tutte le 
altre norme concernenti il traffico e la segna­
letica sulle autostrade, sulle strade statali e 
su tutte le altre strade di uso pubblico, adot­
tando, nell'ambito delle leggi vigenti, i prov­
vedimenti necessari ai fini della sicurezza del 
traffico sulle autostrade e strade medesime; 

g) formare e tenere un elenco di tutte 
le strade non statali di uso pubblico. A tal 
fine gli enti proprietari sono tenuti a dare 
notizia al Ministero dei lavori pubblici delle 
strade che vengano incluse negli elenchi del­
le rispettive amministrazioni; 

h) predisporre e partecipare a studi, 
raccolta ed elaborazione di dati statistici, a 
prove sperimentali nella materia attinente 
alla tecnica delle costruzioni stradali, del 
traffico e della circolazione. 

{E approvato). 

Art. 2. 

L'articolo 2 della legge 7 febbraio 1961, 
n. 59, è sostituito dal seguente : 

« A11'A.N.A.S. sono attribuiti i seguenti 
compiti : 

a) gestire le strade e le autostrade sta­
tali e provvedere alla loro manutenzione or­
dinaria e straordinaria; 

b) predisporre i programmi di sviluppo 
delle strade ed autostrade di cui alla prece­
dente lettera a), e darvi attuazione mediante 
costruzione di nuove strade statali ed auto­
strade, sia direttamente che in concessione, 
nonché realizzare il progressivo migliora­
mento ed adeguamento della rete delle stra­
de, delle autostrade statali e della relativa 
segnaletica; 

e) vigilare sulla esecuzione dei lavori di 
costruzione delle opere date in concessione 
e controllare la gestione delle autostrade il 
cui esercizio sia stato dato in concessione; 

d) curare l'acquisto, la conservazione, il 
miglioramento e l'incremento dei beni mo­
bili ed immobili destinati al servizio delle 
strade ed autostrade statali; 

e) presiedere all'attuazione delle leggi 
e dei regolamenti concernenti la tutela del 
patrimonio delle strade e delle autostrade 
statali, adottare i provvedimenti ritenuti ne­
cessari a tal fine; 

/) formare e tenere aggiornato un elen­
co delle strade statali e delle autostrade; 

g) attendere e partecipare a studi, a rile­
vazioni statistiche ed a prove sperimentali 
nella materia attinente alla tecnica delle co­
struzioni stradali, del traffico e della circo­
lazione; 

h) pubblicare ogni anno una relazione 
di carattere tecnico economico sull'attività 
svolta nell'esercizio precedente e sui rileva­
menti statistici che saranno fissati dal re­
golamento, in esso compresi quelli relativi 
alla precedente lettera g) ». 

(È approvato). 
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Art. 3. 

L'ultimo capoverso della lettera a) dell'ar 
ticolo 26 della legge 7 febbraio 1961, n. 59, è 
sostituito dal seguente : 

« Per gli esercizi successivi al 1961-62 il 
contributo non sarà inferiore, per ciascun 
esercizio, a quello dell'esercizio precedente, 
aumentato di una quota pari al 2,2 per cen­
to dell'introito complessivo delle imposizio 
ni sopracitate nel penultimo esercizio prece­
dente a quello di competenza ». 

(E approvato). 

Art. 4. 

Il contributo determinato a norma del pre­
cedente articolo 3, sarà stanziato : 

a) nello stato di previsione della spesa 
del Ministero dei lavori pubblici nella misu­
ra del 5 per cento per gli esercizi 1962-63, 
1963-64 e 1964-65, del 10 per cento negli eser­
cizi 1965-66 e 1966-67, del 15 per cento nel­
l'esercizio 1967-68 e del 20 per cento negli 
esercizi successivi. Esso sarà destinato alla 
concessione alle Province, ai Comuni e loro 
consorzi di contributi sino all'80 per cento 
della spesa riconosciuta necessaria per la 
sistemazione, l'ammodernamento e la costru­
zione di strade comunali non comprese nei 
piani predisposti dalle amministrazioni pro­
vinciali ai sensi dell'articolo 16 della legge 
12 febbraio 1958, n. 126, nonché di strade 
già classificate tra le provinciali prima del­
l'entrata in vigore della legge medesima; 

b) nel bilancio dell'A.N.A.S. per la re­
stante parte. Esso, dopo la copertura delle 
spese di carattere generale e di quelle rela­
tive alla manutenzione ordinaria e straor­
dinaria delle strade statali, sarà impiegato 
per l'ammodernamento delle strade statiz­
zate a norma della legge 12 febbraio 1958, 
n. 126, nonché delle strade statali, per la 
costruzione di nuove strade statali e per la 
esecuzione delle opere necessarie al raziona­
le inserimento della rete stradale nazionale 
in quella internazionale. In ogni caso, le 
somme da impiegare per l'ammodernamen­

to delle strade statizzate a norma della leg­
ge 12 febbraio 1958, n. 126, non dovranno 
essere inferiori alle seguenti aliquote del con­
tributo del Tesoro dello Stato, determinato 
ai sensi del precedente articolo 3 : esercizio 
1962-63, 5 per cento, 1963-64, 10 peir cento, 
1964-65, 15 per cento, 1965-66, 10 per cento, 
1966-67, 10 per cento, 1967-68, 5 per cento. 

Nella determinazione dei contributi di cui 
al comma precedente, lettera a), si terrà 
conto delle condizioni di bilancio delle Am­
ministrazioni interessate. 

Ai lavori ammessi al contributo di cui alla 
lettera a) del presente articolo si applicano 
le norme di cui agli articoli 19, 20, 22 e 23, 
della legge 12 febbraio 1958, n. 126. 

(È approvato). 

Art. 5. 

Il Ministero dei lavori pubblici e l'A.N. 
A.S. sono autorizzati ad impegnare per gli 
esercizi successivi a quello di competenza, in 
misura non eccedente i quattro, le somme ri­
spettivamente autorizzate ai sensi del prece­
dente articolo 4. 

Le somme eventualmente non impegnate 
in un esercizio saranno utilizzate negli eser­
cizi successivi. 

(È approvato). 

Art. 6. 

I contributi posti a carico del Tesoro dello 
Stato per gli esercizi dal 1965-66 al 1968-69 
a norma dell'articolo 26 lettera b) della legge 
7 febbraio 1961, n. 59, sono devoluti al Mi­
nistero dei lavori pubblici in aggiunta agli 
stanziamenti già previsti con l'articolo 18, 
comma terzo, della legge 12 febbraio 1958, 
n. 126. 

II Ministero dei lavori pubblici, nel limite 
delle lire 176 miliardi, corrispondenti alla 
somma dei contributi di cui al precedente 
comma, è autorizzato a concedere alle am­
ministrazioni provinciali ulteriori contributi 
fino all'80 per cento della spesa riconosciuta 
necessaria per la sistemazione generale (ivi 
compresa la rettifica e l'ammodernamento) 
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delle strade classificate provinciali ai sensi 
degli articoli 16 e 17 della citata legge 12 
febbraio 1958, n. 126, per la cui sistemazione 
non sia stato o non sia possibile concedere 
contributi sugli stanziamenti disposti con 
l'articolo 18 della legge medesima e con l'ar­
ticolo 15 della legge 24 luglio 1959, n. 622, 
concernente « interventi in favore dell'eco­
nomia nazionale ». 

Nell'utilizzazione degli stanziamenti messi 
a disposizione del Ministero dei lavori pub­
blici con il presente articolo saranno osser­
vate le norme ed i criteri stabiliti con gli ar­
ticoli 18, 19, 20, 21, 22 e 23 della legge 12 
febbraio 1958, n. 126. In particolare, entro 
tre mesi dall'entrata in vigore della presente 
legge, il Ministero dei lavori pubblici predi­
sporrà un piano indicativo di riparto dei con­
tributi di cui al secondo comma del presente 
articolo ad integrazione e completamento di 
quello predisposto in base all'articolo 21 
della citata legge 12 febbraio 1958, n. 126, 
con riferimento agli stanziamenti previsti 
per i quattro esercizi dal 1965-66 al 1968-69. 

(È approvato). 

Art. 7. 

Il quinto comma dell'articolo 10 della 
legge 7 febbraio 1961, n. 59, è sostituito dal 
seguente : 

« I rappresentanti di cui alle lettere o) e 
p) del primo comma e gli invitati ai sensi dei 
commi secondo, terzo e quarto partecipano 
alle adunanze a titolo consultivo, senza di­
ritto di voto ». 

(E approvato). 

Art. 8. 

Sono abrogate le seguenti disposizioni del­
la legge 7 febbraio 1961, n. 59: 

l'articolo 23, terzo comma; 
l'articolo 27, primo comma, lettera d); 
l'articolo 67, secondo comma. 

(È approvato). 

124 — / / / Legislatura 
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Art. 9. 

Il Ministro del Tesoro è autorizzato ad 
apportare, con propri decreti, le occorrenti 
variazioni di bilancio. 

(E approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(E approvato). 

Seguito della discussione e approvazione 
del disegno di legge: « Modifiche all'arti­
colo 1 della legge 21 marzo 1958, n. 298, 
sulla esecuzione di opere pubbliche nel 
territorio di Trieste, del Friuli e della 
Venezia Giulia» (1926) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca il seguito della discussione del disegno 
di legge : « Modifiche all'articolo 1 della legge 
21 marzo 1958, n. 298, sulla esecuzione di 
opei e pubbliche nel territorio di Trieste, del 
Friuli e della Venezia Giulia ». 

Ricordo alla Commissione che qualche set­
timana fa abbiamo deliberato il rinvio della 
discussione di questo provvedimento per 
permettere al Governo di reperire le notizie 
che erano state richieste. 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario dì 
Stato per i lavori pubblici. Ho letto il testo 
della discussione, avvenuta in una precedente 
seduta, su questo provvedimento e sono te 
mito, particolarmente, a fornire notizie ai 
senatori Sacchetti e Crollalanza per alcune 
osservazioni da loro fatte circa la reperibi 
lità dei mezzi finanziari necessari per la co 
struzione dell'autostrada Trieste-Udine. 

Chiarisco che il presente provvedimento 
lascia integra la legge del 21 marzo 1958, nu­
mero 298, approvata con di nome di legge per 
il territorio di Trieste, perchè le due modi 
fiche che vi apporta non sono di natura so­
stanziale. 

Infatti, la prima modifica, al punto a) del­
l'articolo 1 di detta legge, stabilisce la spesa 
di lire 10 miliardi e 500 milioni per la costru-
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zione di un nuovo molo nel porto di Trieste 
invece dei 13 miliardi previsti, e la seconda 
modifica, al punto e) dello stesso articolo, 
stabilisce la spesa di lire 8 miliardi e mezzo, 
invece di 6, per la costruzione dell'autostrada 
Trieste-Udine. 

Pertanto, il presente provvedimento con­
siste essenzialmente in questo: che i due mi­
liardi e mezzo in meno previsti per la costru­
zione del molo (ora infatti ce ne vorranno 10 
e mezzo e non 13) verranno devoluti alla 
realizzazione di un'arteria autostradale che, 
invece costerà più del previsto. 

Su questo punto, soprattutto i senalori 
Crollalanza e Sacchetti hanno richiamato 
in altra seduta l'attenzione della Commis­
sione. Come è potuto avvenire questo ri­
sparmio? 

È noto che la legge 21 marzo l'->58, n. 298, 
fu approvata alla vigilia di una elezione po­
litica e venne preparata con una certa urgen­
za, per cui gli organi tecnici incaricati dello 
studio delle opere che essa prevedeva non 
ebbero a disposizione il tempo necessario per 
un esame approfondito dei vari problemi. 

Oltre questo fatto, c'è da considerare la 
circostanza che, per la realizzazione del molo 
di Trieste, non si è seguita la procedura abi­
tuale ma si è indetto un appalto-concorso, 
vinto dalla ditta Cidonio, in seguito al quale 
è stata indicata una nuova soluzione tecnica 
che ha portato al ribasso nella spesa della 
costruzione del molo stesso. 

Forse gli onorevoli senatori saranno al coe­
rente delle peripezie di questo appalto-con­
corso, la cui validità è stata impugnata da­
vanti al Consiglio di Stato, finché si è arri­
vati alla conclusione di iniziare con la stessa 
ditta Cidonio una trattativa privata e le si è 
affidata la costruzione del molo. 

La cifra di 45 miliardi messa a disposizio­
ne dalla legge del 1958 per valorizzare il ter­
ritorio di Trieste, del Friuli e della Venezia 
Giulia è, in questo provvedimento, così ri­
partita: 10 miliardi e 500 milioni per la co­
struzione del molo nel porto di Trieste; 10 
miliardi per il potenziamento della linea 
ferroviaria Trieste-Udine-Tarvisio ed amplia­
mento della stazione ferroviaria Trieste-Cam­
po Marzio (questi lavori sono in corso di 
costruzione); 10 miliardi per la costruzione 

di una nuova linea di circonvallazione colle­
gante la stazione ferroviaria di Trieste-Cam 
pò Marzio con la linea di Monfalcone e rela­
tivi raccordi con Trieste centrale e Trieste 
Aquilinia, nonché per la costruzione di un 
nuovo tratto tra S. Giovanni al Natisone e 
Redipuglia della linea Trieste-Udine-Tarvisio 
(anche questi lavori sono> in stato di avanzata 
realizzazione); 6 miliardi per la sistemazio­
ne della strada statale numero 13 (Ponteb-
bana); 8 miliardi e 500 milioni per la costru­
zione dell'autostrada Trieste-Monfalcone-Me-
stre con diramazione Palmanova-Udine. 

G A R L A T O , relatore. In sostanza, la 
legge 21 marzo 1958, n. 298, prevedeva l'ese­
cuzione di cinque opere pubbliche; è avve­
nuto che una di queste, per ragioni oramai 
dette e ridette, è costata meno mentre un'al­
tra è venuta a costare di più. 

È sembrato allora naturale e logico, per 
ottemperare agli obblighi di legge, fare uno 
storno per rendere operante la legge origi­
naria, e il presente provvedimento rappre­
senta l'unica forma per sanare la situazione 
senza ricorrere a nuovi stanziamenti. 

Aggiungo che questi fondi non sono nel bi­
lancio del Ministero dei lavori pubblici, ma 
sono gestiti dal Commissario generale del 
Governo, che sta a Trieste, il quale ha insi 
stito sulla preminente importanza della co­
struzione dell'autostrada Trieste-Udine. 

Ritengo che la Commissione dovrebbe ap­
provare questo provvedimento per non delu­
dere l'opinione pubblica triestina che è un 
po' risentita per la lentezza con cui queste 
opere sono andate avanti. 

Circa l'opportunità di aggiungere un arti­
colo 3 a! provvedimento nel quale si dica 
che: « )1 Ministro del tesoro è autorizzato 
ad apportare, con propri decreti, le occor­
renti variazioni di bilancio », mi rimetto alla 
Commissione perchè, personalmente, 1rovo 
tale articolo pleonastico. 

G A I A N I . Avevamo già chiesto, duran­
te la precedente discussione, quale era lo 
stato attuale dei lavori del molo e quando 
erano stati appaltati. Ora ili Sottosegretario 
ci ha riferito ohe non è stata fatta una lici­
tazione normale, ma un appalto-concorso: 
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vorrei, quindi sapere la ragione per la quale 
l'appalto-concorso è stato impugnato e si è 
arrivati a una trattativa privata. 

C R O L L A L A N Z A . Nella seduta in 
cui fu esaminato per la prima volta questo 
disegno di legge, fummo meravigliati per il 
notevole storno di fondi fatto, in favore del­
l'autostrada, a scapito di un'opera marit­
tima che, in genere, costa sempre più del 
previsto. Ora, il Sottosegretario, innanzi­
tutto, fa presente che il disegno di legge è 
stato presentato sotto la pressione politica 
di una vicina elezione. Prendiamo atto di tale 
situazione e non facciamo che constatare che 
su questo sistema si continua, poiché anche 
oggi, alla vigilia delle elezioni amministra­
tive, si stanno sfornando dei provvedimenti 
che, sicuramente, seguiranno la sorte di quel­
lo oggi al nostro esame. 

Inoltre l'onorevole Sottosegretario fa pre 
sente che fu prevista una certa somma per 
una licitazione normale, nei confronti di una 
opera, secondo un determinato sistema tec­
nico. Successivamente, si è ravvisata la op­
portunità di fare un appalto-concorso e, del 
resto, tutti sanno che questa forma può sug­
gerire delle soluzioni tecniche diverse da 
quelle che sono alla base di una licitazione. 
Se così stanno le cose, e idi questo non dubi­
tiamo, le mie riserve spariscono, in quanto 
lo storno trova la sua giustificazione in una 
economia realizzata attraverso una nuova so­
luzione. Il chiarimento richiesto dal senatore 
Caiani, che desidera sapere la ragione per la 
ouale, inizialmente, vi era stata una licita­
zione privata, poi un appalto-concorso e, in 
seguito, dopo l'impugnazione dell'appalto-
concorso, una trattativa privata, non rappre 
senta che un dettaglio, poiché il problema 
reale, sul quale avevamo fatto delle riserve 
è un altro: esso, ora, può essere considerato 
superato. Sono molto lieto, pertanto, che si 
trovi la possibilità di realizzare l'autostrada 
per la Venezia Giulia, che non può non esse­
re impostata con criteri adeguati alle esi­
genze del traffico e alla tecnica moderna. 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario dì 
Staio per i lavori pubblici. Il Commissa­
riato generale del Governo per il Territorio 

di Trieste, in data 10 gennaio 1958, ebbe a 
presentare un piano di provvidenze per la 
ripresa economica di tale territorio e per le 
sue vie di accesso, piano nel quale, tra le 
altre opere, era prevista, appunto, la costru­
zione del molo, con una spesa preventivata 
dal Commissariato di 13 miliardi. Tale piano 
venne distribuito dal Gabinetto del Ministro 
alle singole Direzioni generali e la Direzione 
generale delle opere marittime, in data 28 
gennaio 1958, ebbe ad esprimere parere fa­
vorevole circa la necessità di procedere alla 
costruzione del nuovo molo nel porto di 
Trieste. L'Ufficio del genio 'civile di Trieste, 
in data 4 dicembre 1958, a seguito anche di 
contatti avuti con gli organi consultivi delle 
varie amministrazioni interessate, ebbe a pre­
sentare il progetto di massima per la co­
struzione dei nuovo molo. Tale progetto era 
corredato di disegni indicanti, sommariamen­
te, le opere e del capitolato speciale di ap­
palto per l'espletamento dell'appalto-concor-
so, essendosi ritenuto necessario provvedere 
all'esecuzione dell'opera suddetta con tale 
forma di appalto, in considerazione delle 
difficoltà che un lavoro di sì gran rilievo 
comportava, soprattutto per la particolare 
natura dei fondali esistenti nel porto di Trie­
ste. Le previsioni di detto progetto consiste­
vano nella costruzione di una fascia esterna 
di pontili, costituita da pali pieni, affondati 
profondamente, nonché da un terrapieno 
centrale. Il riferito progetto raggiungeva lo 
importo di 12 miliardi e 300 milioni, di cui 
lire 11.740.000.000 per la costruzione vera e 
propria del molo, ivi comprese tutte le for­
niture, 560 milioni per somma a disposizio­
ne dell'amministrazione, ripartita in 480 mi­
lioni per imprevisti e 80 milioni per para 
bordi. Pertanto, il progetto dell'Ufficio del 
genio civile, approvato dalla Direzione gene­
rale delle opere marittime, prevedeva già un 
calo da 13 miliardi a l i miliardi e 740 mi­
lioni. In conformità dei pareri espressi dal 
Consiglio superiore dei lavori pubblici e dal 
Consiglio di Stato, in data 5 maggio 1959, 
venne bandito l'appalto concorso per la co­
struzione di questo molo. A questo appalto-
concorso parteciparono 11 imprese, pre­
sentando, complessivamente, 35 progetti, 
con ì quali si proponevano sia la soluzione 
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base richiesta dall'Amministrazione, sia al­
tre soluzioni. La Commissione all'uopo con­
vocata per l'esame dei progetti presenta+i 
dalle singole imprese, con relazione del 2 
dicembre 1959 (relazione composta di ben 
285 pagine) ebbe ad esprimere all'unanimi­
tà il giudizio che dovesse scegliersi il pro­
getto della ditta Cidonio, che comportava 
una spesa di 8 miliardi e 870 milioni. Il 
progetto prescelto, a differenza di quello 
predisposto dall'Amministrazione, prevede­
va la costruzione del molo, mediante un 
pontile appoggiato su pali di cemento ar­
mato, affondati a grande profondità con 
l'impiego di uno speciale mezzo meccanico, 
che riduce notevolmente la spesa per l'af­
fondamento. Si tratta, pertanto, di un'eco­
nomia di più di 4 miliardi tra le somme 
stanziate dalla legge e quelle previste dal 
progetto. 

V E C E L L I O . Speriamo che, alla fi­
ne, si tratti di una vera economia! 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario di 
siato per i lavori pubblici. L'economia di più 
di 4 miliardi è dovuta, essenzialmente, al­
l'originalità del progetto, al progresso rag­
giunto niella tecnica per la costruzione di pa­
li in cemento armato, di grande diametro, 
e all'impiego dello speciale mezzo, apposi­
tamente studiato, per l'affondamento dei pa­
li stessi. Circa la realizzazione delle opere 
di costruzione del nuovo mòlo, devesi far 
presente che, successivamente all'inizio dei 
lavori, eseguiti in base a contratto stipulato 
con l'impresa Cidonio e approvato con prov­
vedimento registrato alla Corte dei conti, a 
seguito di ricorso presentato da un'impre 
sa concorrente, il Consiglio di Stato ha di­
sposto l'annullamento della decisione e, 
pertanto, l'Amiministrazione ha dovuto, con 
suo decreto, provvedere all'annullamento 
dell'aggiudicazione e del decreto di appro­
vazione del contratto di appalto. Attualmen­
te, in base al parere espresso dall'Avvocatu­
re generale dello Stato e dal Consiglio su­
periore dei lavori pubblici, è stata formulata 
la proposta di affidare, a trattativa privata, 
i lavori di costruzione del molo alla stessa 
impresa Cidonio, mediante un atto transat-
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tivo. Bisogna, infatti, tener presente che 
quando per colpa dell'Amministrazione sta­
tale si rescinde un contratto, le penalità 
comportano, per lo Stato, dei notevoli ag­
gravi finanziari. Di conseguenza, si è ravvi­
sata l'opportunità di iniziare una trattativa 
privata con l'impresa Cidonio, per l'attua­
zione del progetto ritenuto il migliore tra 
quelli presentati. Tutti gli atti dell'appalto 
concorso e la proposta di trattativa privata 
con lo schema dell'atto transattivo, trovan 
si, fin dal 14 febbraio, presso il Consiglio 
di Stato. Si è in attesa del parere di tale 
consesso, per sapere se è possibile ripren­
dere i lavori cominciati. 

G A I A N I . Se ho ben capito la costru­
zione dell'opera era già stata assegnata al­
la ditta Cidonio; dopo il ricorso della ditta 
concorrente, il decreto di aggiudicazione 
venne annullato e oggi non è ancora perfe­
zionato il contratto tra il Ministero e la ditr 
ta Cidonio. 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario di 
Stato per i lavori pubblici. Si tratta di un 
provvedimento troppo delicato e, pertanto, 
è opportuno che l'Amministrazione si procu­
ri il parere del Consiglio di Stato. 

G A I A N I . Dalla nuova esperienza che 
stiamo facendo, ci viene la conferma del di­
sordine e del modo affrettato, e in ogni mo­
do non approfondito, con il quale si appro 
vano le leggi da parte dalla nostra Commis­
sione e in genere del Parlamento. Compren­
do come, sotto la spinta delle elezioni a Trie­
ste, il Governo si sia preoccupato di avere in 
mano uno strumento che gli permettesse di 
raggiungere un positivo risultato politico, 
ma tutto ciò, di fatto, non è corretto. Natu­
ralmente non intendo certo muovere alcun 
appunto al Governo attuale, ma mi limito a 
considerare che si tratta di un modo di agi­
re non troppo corretto. 

In secondo luogo vorrei sapere la ragione 
per la quale i tecnici che hanno elaborato il 
primitivo progetto del molo VII non han­
no tenuto conto delle soluzioni tecniche che 
avrebbero potuto consentire un risparmio 
dal momento che il risparmio di 4 miliardi 
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è dovuto al fatto che il Ministero dei lavori 
pubblici ha deciso di fare un appalto-con­
corso, nel quale sono state presentate delle 
nuove soluzioni tecniche. Faccio osservare, 
pertanto, che i tecnici, conoscendo il porto 
di Trieste e la natura del suo fondale, pote­
vano tenere conto delle soluzioni tecniche 
più moderne. Di conseguenza, non è un mo­
tivo elettoralistico quello che ha fatto sce­
gliere un progetto invece di un'altro. 

È chiaro che, poiché si fanno dei progetti 
e si hanno degli uffici tecnici adeguati, si 
deve tener conto dei progressi tecnici! 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario 
dì Stato per ì lavori pubblici. Il progetto è 
stato fatto dal Commissariato del Governo 
di Trieste. 

G A I A N I . L'osservazione, allora, va 
rivolta ai tecnici che hanno approvato il 
progetto per il Commissario di Governo. 

Comunque, l'onorevole Sottosegretario ci 
ha dato una spiegazione pratica delle ragioni 
per le quali si è potuta realizzare l'economia 
in questione nei confronti del molo. Dei 4 
miliardi rimanenti, 1 milardo e mezzo viene 
impiegato per le attrezzature del porto di 
Trieste, mentre 2,5 miliardi vengono desti­
nati all'ampliamento dell'autostrada, porta­
ta da tre a quattro carreggiate. Tale amplia­
mento ha determinato un aumento di spesa 
di 6,5 miliardi sui 17,5 miliardi che erano 
stati preventivati. Pertanto, per mantenere 
lo stesso livello di contributo pari a) 34,28 
per cento, lo Stato è costretto ad un ulte­
riore finanziamento di 3,5 miliardi. Restano, 
quindi, 3,5 miliardi a carico della socie­
tà che è formata di privati e di enti pub­
blici. Vi sarà, pertanto, a seguito dell'am­
pliamento del progetto che riguarda l'au­
tostrada, un ulterioire carico di 3,5 miliardi 
per gli enti locali. Voi sapete la nostra po­
sizione al riguardo, poiché, al momento del­
la discussione dei piani autostradali, abbia­
mo fatto presente la necessità che le infra­
strutture siano costruite a totale carico del­
lo Stato. Ora, in base a tale provvedimento, 
veniamo, invece, ad aumentare il carico dei 
Comuni per la costruzione dell'autostrada. 
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Pertanto, per le ragioni esposte e per il 
modo in cui è stato affrontato il problema 
dell'autostrada, noi, non volendo con il no­
stro voto contrario ostacolare la costruzione 
di quest'opera, ci asteniamo dal votare il 
presente provvedimento legislativo. 

R E S T A G N O . In sostanza, il piano 
di opere al nostro esame, che da oltre cin­
que anni è sul tappeto, rappresenta per la 
zona di Trieste una speranza di realizzazio­
ne di un maggiore benessere economico e, 
anche per le particolarità della regione in 
cui si attuerà, interessa vivamente tutti gli 
italiani ed il Parlamento. 

Circa lo storno dei fondi previsto da que^ 
sto provvedimento e che aveva destato per­
plessità in molti di noi, abbiamo avuti tutti 
gli schiarimenti possibili dall'onorevole Sot­
tosegretario, il quale ci ha anche spiegato 
come, per un vizio di forma, il Consiglio di 
Stato abbia annullato il risultato dell'ap-
palto-concorso e come poi si sia iniziata una 
trattativa privata con la ditta Cidoneo, vin­
citrice del concorso stesso, per la costru­
zione del molo. 

Ritengo dunque che possiamo essere del 
tutto tranquilli approvando questo provve­
dimento che permette, finalmente, la realiz­
zazione di un piano che fino dal 1958 era 
stato predisposto per il territorio di Trieste. 
In tal modo, chiudiamo una parentesi piut­
tosto lunga non dimenticando, però, le os­
servazioni fatte da parecchi senatori sia 
oggi che durante precedenti discussioni: che 
cioè le leggi devono essere meditate atten­
tamente, discusse a fondo e non presentate 
ed approvate alla vigilia delle elezioni. . . 

B U I Z Z A . Nella seduta del 6 marzo 
1958 sono stato relatore sul disegno di leg­
ge che prevedeva 45 miliardi di spesa a fa­
vore del territorio di Trieste, del Friuli e 
della Venezia Giulia e tengo a precisare, in 
relazione a quanto ora detto dal senatore 
Restagno, che non sono né andato a Trieste 
a chiedere voti in vista delle elezioni né mi 
sono presentato candidato nella zona della 
Venezia Giulia né ho ricevuto alcuna pres­
sione per sollecitare quella che poi divenne 
la legge n. 298. {Approvazioni). 
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P R E S I D E N T E . Poiché nessun al­
tro domanda di parlare, dichiaro chiusa la 
discussione generale 

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

Art. 1. 

L'articolo 1 della legge 21 marzo 1958, 
n. 298, che autorizza la spesa di lire 45 mi­
liardi par l'esecuzione di opere pubbliche 
nel territorio di Trieste, del Friuli e della 
Venezia Giulia, è così modificato: 

« In aggiunta alle opere che le Ammini­
strazioni statali interessate finanzieranno a 
carico degli stanziamenti dei loro stati di 
previsione, è autorizzata la spesa di lire 45 
miliardi per provvedere, a cura delle Ammi­
nistrazioni stesse, all'esecuzione delle opere 
e alla concessione dei contributi appresso 
indicati: 

a) costruzione di un nuovo molo nel 
porto di Trieste : lire 10 miliardi e 500 mi­
lioni; 

b) potenziamento della linea ferroviaria 
Trieste-Udine-Tarvisio ed ampliamento della 
stazione ferroviaria Trieste Campo Marzio: 
lire 10 miliardi; 

e) costruzione di una nuova linea di 
circonvallazione collegante la stazione ferro­
viaria di Trieste-Campo Marzio con la linea 
di Monfalcone e relativi raccordi con Trie­
ste Centrale e Trieste Aquilinia, nonché co­
struzione di un nuovo tratto tra S. Giovanni 
al Natisone e Redipuglia della linea Trieste-
Udine-Tarvisio: lire 10 miliardi; 

d) sistemazione della strada statale nu­
mero 13 (Pontebbana): lire 6 miliardi; 

e) contributo, ai sensi della legge 21 
maggio 1955, n. 463, nella spesa di costru­
zione dell'autostrada Trieste^MonfalconenMe-
stre, con diramazione Palmanova-Udine: lire 
8 miliardi e 500 milioni. 

Agli effetti dell'articolo 3 del decreto le­
gislativo 17 aprile 1948, n. 547, ratificato 
con legge 2 gennaio 1952, n. 41, il tratto 
della strada statale n. 202 « Triestina », che 
sarà determinato con decreto del Ministro 

dei lavori pubblici, sarà considerato, anche 
ai fini dell'esercizio, parte integrante del­
l'autostrada di cui alla lettera e) ». 

(È approvato). 

Art. 2. 

Alla concessione per là costruzione e per 
l'esercizio dell'autostrada Trieste-Monfalco-
ne^Mestre con diramazione Palmanova-Udi­
ne si applicano gli articoli 3, 5, 6, 8, 9, 10 
e 12 della legge 24 luglio 1961, n. 729. 

(È approvato). 

Dopo questo articolo il senatore Garlato, 
facendo propria la proposta contenuta nel 
parere della Commissione finanze e tesoro, 
ha presentato un emendamento aggiuntivo 
— articolo 3 — così formulato : 

« Il Ministro del tesoro è autorizzato ad 
apportare, con propri decreti, le occorrenti 
variazioni di bilancio ». 

G A R L A I O , relatore. Poiché, secondo 
la legge 21 marzo 1958, n. 298, si eira dele­
gato il Ministro del tesoro a stabilire anno 
per anno la ripartizione dei fondi tra i due 
Ministeri interessati alle opere in questione, 
tale articolo, come ho già detto, è forse pleo­
nastico; mi rimetto tuttavia alle decisioni 
della Commissione. 

P R E S I D E N T E . Metto ai voti l'è 
mendamento aggiuntivo di cui ho dato let­
tura. 

{È approvato). 

Ricordo alla Commissione che è stato pre­
sentato dal senatore Garlato il seguente or­
dine dal giorno: 

« La T Commissione permanente del Se­
nato, nel] 'approvare in sede deliberante il 
disegno di legge n. 1926 recante modifiche 
all'articolo 1 della legge 21 marzo 1958, nu­
mero 298, sulla esecuzione di opere pubbli 
che nel territorio di Trieste, del Friuli e del­
la Venezia Giulia; 

riconosce la indiscutibile utilità della 
costruzione dell'autostrada Trieste-Venezia 
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con diramazione per Udine, destinata a com 
pletare la grande arteria autostradale del 
l'alita Italia collegante le principali città da 
l'orino a Trieste, offrendo a quest'ultimo 
centro una nuova e più agevole via di colle 
gamento a tutto vantaggio dei suoi scambi 
commerciali e del suo progresso economico; 

afferma altresì la necessità di costruire 
il più sollecitamente possibile il tronco auL 

tostradale Udine-Tarvisio-confine austriaco, 
onde collegare la rete autostradale italiana 
con quella dell'Austria e dell'Europa cen­
trale; 

invita il Governo — nella considerazio 
ne che tale collegamento rappresenta un'ope­
ra di interesse non già locale, ma nazionale 
ed internazionale — a disporre perchè i pro­
pri organi tecnici ne studino ed approntino 
il progatto esecutivo ed il Tesoro predispon­
ga il reperimento del finanziamento rela­
tivo ». 

C E C C H E R I N I , Sottosegretario 
di Stato per i lavori pubblici. Desidero espri­
mere, con senso di responsabilità, ciò che 
penso circa questo ordine del giorno e dire 
che sono perplesso per quanto riguarda la 
parte finanziaria. 

Tn questo ordine dal giorno infatti, c'è 
un invito, anche se non un impegno, al Go­
verno a realizzare una certa opera; ma il 
Governo non può accettare un invito di tale 
natura che comporterebbe un aggravio fi 
nanziario di notevole portata oltre quello 
previsto dalla legge n. 729, sulle autostrade. 

Mi pare inoltre che il problema che si è 
prospettato non debba essere discusso in 
relazione al presente provvedimento ma pos­
sa invece essere fatto presente in sede di di 
scussione del bilancio dei lavori pubblici. 

G A R L A T O , relatore. Nell'ordine del 
giorno da me presentato non è contenuto 
alcun imperativo e ritengo che esso possa 
essere accettato dal Governo come raoco^ 
miandazioinc della 7a Comimissione. 

Insisto, pertanto, affinchè vanga approvato 
in questa sede, anche perchè ritengo che sia 
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strettamente connesso al provvedimento che 
sitiamo approvando. 

D E U N T E R R I C H T E R . È ner 

cessario che il Governo venga sollecitato in 
tutte le occasioni a studiare una sistema­
zione razionale della nostra rete stradale e 
autostradale. 

L autostrada Venezia-Trieste dovrà essere 
inserita nella rete autostradale europea e 
quindi non c'è nulla di strano che oggi si 
laccia un invito al Governo a studiare un 
progetto e il relativo finanziamento. 

P E S S I . Sappiamo che gli ordini del 
giorno non sono mai impegnativi ma indi 
calivi per il Governo e credo che la posizio­
ne assunta dall'onorevole Sottosegretario, 
forse per delicatezza nei confronti del suo 
Ministro, possa essere compresa dalla Com­
missione. 

Pertanto, pur essendo d'accordo circa le 
considerazioni fatte, vorrei pregare la Com­
missione, fermo restando il suo diritto di 
votare l'ordine del giorno, di non insistere 
e di prospettare il problema in sede di bi­
lancio dei lavori pubblici. 

O T T O L E N G H I . Apprezzo la de­
licatezza dell'onorevole Sottosegretario nei 
confronti del Ministro; però vorrei far pre­
sente che, a parte il rilievo del senatore Pes 
si relativo al diritto pieno della Commissio 
ne di votare ora l'ordine dei giorno, non ve­
do, in realtà, quale difficoltà vi possa es­
sere per l'onorevole Ceccherini, anche da 
un punto di vista giuridico, ad accettarlo. 

La figura del Sottosegretario è un po' par­
ticolare e, in verità, non è neanche prevista 
dalla Costituzione; esiste però nella pratica, 
ed ogni Ministro conferisce al rispettivo 
Sottosegretario il potere di rappresentarlo 
davanti al Parlamento. 

Potremmo quindi accettare, per un ri­
guardo personale, la presa di posizione del­
l'onorevole Ceccherini; però, se il senatore 
Garlato insiste nel volere che la Commissio­
ne voti il suo ordine del giorno, credo che 
dovremo accettare, anche perchè se esso 
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fosse presentato in sede di bilancio dei la 
vori pubblici potrebbe rimaner soffocato 
tra gli altri problemi. 

S A C C H E T T I . Preciso che, come ci 
asterremo dal vstare il provvedimento le­
gislativo, ci asterremo ora dal votare questo 
ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . Metto ai voti l'or­
dine del giorno presentato dal senatore Gar­
lato e non accettato dal Governo, il quale ha 
formalmente dichiarato che non intende 
prendere impegni al riguardo e che si ri­
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Dott. MAKTO CARONI 

Direttore gen. dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari 

serva di esaminare il problema in sede di bi­
lancio dei lavori pubblici. 

{È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

{È approvato). 

La seduta termina alle ore 11. 


