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Presidenza del Vice Presidente VENANZI

P RES I D E N T E. La seduta è aperta
(ore 10).

Si dia lettura del processo verbale.

p O E R I O , Segretario, dà lettura del pro~
cesso verbale della seduta antimeridiana del
giorno precedente.

P RES I D E N T E. Non essendovi os~
servazioni, 'il processo verbale è approvato.

Annunzio di presentazione
di disegni di legge

P RES I D E N T E. Comunico che
sono stati presentati i seguenti disegni di
legge di iniziativa dei senatori:

MURMURA. ~ «Modifica al terzo comma
dell'articolo 66 del decreto del Presidente
della Repubblica 30 giugno 1972, n. 748, re~
cante disposizioni transitorie sull'esodo vo-
lontario di alcune categorie di dipendenti
statali}) (939);

MURMURA. ~ «Avanzamento a titolo ono-
rifico degli ufficiali provenienti dal servizio
permanente effettivo e degli ufficiali di com~
plemento che collocati nella riserva, prima
dei limiti di età previsti per il proprio gra~
do, per infermità conseguite o aggravate per
causa di guerra o contratte in servizio e per
causa di servizio, fruiscono di pensione pri-
vilegiata}) (940);

BALDINI, TORELLI, MAZZOLI, LIMONI, CAC-

CHIOLI, SANTALCOe Russo Luigi. ~ « Proro~
ga dell'articolo 8 della legge 25 febbraio
1971, n. 124; provvedimenti per la istituzio-
ne di scuole e di corsi di specializzazione
professionale per infermieri; riconoscimen-
to del titolo professionale ai fini dell'inqua-
dramento nella carriera di concetto}) (941);

PINTO. ~ «Modifica alla legge 28 marzo
1968, n. 416, concernente indennità di ri-
schio da radiazioni per i tecnici di radiolo~
gia medica» (942).

Discussioni, f. 408.

Annunzio di deferimento di disegni di legge
a Commissioni permanenti in sede refe-
rente

P RES I D E N T E. Comunico che il
seguente disegno di legge è stato deferito in
sede referente:

alla la Commissione permanente (Affari
costitumonali, affari della Presidenza del
Consiglio e dell'interno, ordinamento gene-
rale dello Stato e della pubblica ammini-
strazione ):

PIERACCINI ed altri. ~ « Norme sui giudi-

zi davanti alla Corte dei conti lin materia di
pensioni» (854), previo parere della 2a Com~

missione;

alla 3a Commissione permanente (Affari
esteri):

« Ratifica ed esecuzione della Convenzio-
ne tra l'Italia e la Finlandia per evitare le
doppie imposizioni e prevenire le evasioni
fiscali in materia di imposte sul reddito e
sul patrimonio, conclusa a Roma il 4 ago-
sto 1967, con Scambio di Note relativo all'in-
tegrazione dell'articolo 23 della Convenzione
medesima, effettuato a Roma il 7 maggio-
19 giugno 1971» (722), previ pareri della 6a
e della 8a Commissione;

alle Commissioni permanenti riunite la
(Mfari costituZJionali, affari della Presiden-
za del Consiglio e dell'interno, ordinamento
generale dello Stato e della pubblica ammi-
nistrazione) e lla (Lavoro, emigrazione, pre-
videnza sociale):

CIPELLINI ed altri. ~ « Interpretazione au-

tentica dell'articolo 6 della legge 28 marz~
1968, n. 341, concernente H riscatto dei ser~

, vizi militari e assimilati» (680), previ pare-,
ri della 4a e deHa Sa Commissione.
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Annunzio di deferimento a Commissione
permanente in sede deliberante di dise-
gno di legge già deferito alIa stessa Com-

missione in sede referente

P RES I D E N T E. Comunico che, su
nichiesta unanime dei companenti la sa Cam~
missione permanente (Pragrammazione eco~
nomica, bilancio, parteciJpaziani statali), è
stato deferita in sede deliberante alla Cam~
missiane stessa il disegna di legge: «COlIl~
cessione al Centro italiano di ricerche e di
informazione sull'econamia delle imprese
pubbliche e di pubblico interesse (CIRIEC)
di un con tributa annuo a carica della Sta~
t'O» (412), già deferita a detta Cammissiane
in Isede referente.

Approvazione della domanda di dichiarazio-
ne d'urgenza, presentata ai sensi del pri-
mo comma delI'articolo 77 del Regola-
mento, sul disegno di legge:

«Proroga dei benefici previsti dalIa legge
25 maggio 1970, n. 362, recante provvi-
denze per la demolizione del naviglio ve-
tusto abbinata alIa costruzione di nuove
unità» (822 )

P RES I D E N T E. L'oI'dine del giorno
reca la discussiane della da manda di dichia~
razione d'urgenza, presentata ai sensi del pri~
ma camma dell'articala 77 del Regolamenta,

sul disegno di legge: {{ Proroga dei benefici
previsti dalla legge 25 maggia 1970, n. 362,
reoante pravvidenze per la demaliz,iane del
naviglio vetuso abbinata alla costruZJÌone di
nuave unità ».

Poichè nessuna damanda di parlare, metta
ai vati la damanda di dichiaraziane d'urgen-
za. Chi l'approva è pregato di ailzare la mana.

£ approvata.

Avverta che l'approvaziane della domanda
di dichiaraziane d'urgenza camparta la ridu~
ziane di tutti i termini alla metà.

Discussione del disegno di legge:

« Finanziamento di un programma straordi-
nario di interventi per l'ammodernamento
e il potenziamento delIa rete delIe Ferro-
vie delIo Stato per l'importo di 400 mi-
liardi di lire» (700) (Approvato dalla
loa Commissione permanente della Came~
ra dei deputlati)

P RES I D E N T E. L'ordine del gial1llo
reca Ila discussione del disegna di legge: {{ Fi~
nanziamenta di un programma straOldinario
di interventi per l'ammadernamenta e lil pa~
tenziamenta della r,ete delle Ferrovie ddla
Stata per l"importa di 400 miliardi di lire »,
già approvato daLla lOa Cammissione perma-
ntmte deHa Camera dei deputati.

Avverto che nel carsa ,della seduta pa~
tranno essere effettuate vataziani mediante
procediment:o eleTItronica.

Dichiaro aperta la discussiane generale.
È iscrito a parLare il s,enatore Crallalanza.

Ne ha facaltà.

C R O L L A L A N Z A . Onar,evole Presi-
dente, onorevole rappresentante del Gover~
no, onorevali cOlHeghi, il disegno di legge
n. 700, sattoposta al nastra esame, è quanta
mai meritevole di cansideraziane per le fi-
nalità alle quaLi si ispira, carne è stata chia~
ramente illustrata dall' egregio relatore se~
nato re Santalca. È mer,itevale, perchè casti~
tuisce un pante tra il piano decennale di
ammadernamenta e patenziamenta della re-
te delle Ferrovie della Stato 1962-72 eH pia~

n'O paliennale in gestaziane, che sta per es~
sere sottapasto al CIPE e che ci auguriama
sia presentata quanto prima aNa 8a Com~
missiane oompetente, in sede referente, e pai
aLla nastra Assemblea lPer l'approvaziane.

È da sottalineare che can la realizza:z;iane
deLla rete delle autostrade ed il relativo svi~
luppa della matarizzaziane, la cancacrrenza
che si è determinata, tra gomma e rotaia,
ripercuatendosi sfaval1evalmente nei riguar~
di delle ferravie, ha partata nan saltanta
ad un lunga perioda di cantraziane nell'at~
tività oostruttiva di nuave <linee, ma anche,
per quanto attiene alla gestione delle fer-
rovde, al prapasito, in parte attuata, di eli~
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minare un gruppo di ben 5.000 chilometri di
tronchi ritenuti oramai rami seochi. Natu-
ralmente la concorrenza autostradale ha de~
terminato, per un arco di tempo, un minore
incremento di viaggiatori e di meroi sulle
strade f,errate.

In conseguenza di così sfavorevole circo~
stanza, con molta opportunità l'ammincr.stra~
zione delle Ferrovie dello Stato, per correre
ai ripari, si premurò di sottoporre al Go~
verno, nel 1962, ottenendone i fondi neces-
sari, il piano decennale, cui ho accennato
poc'anzi. Ed è stato un bene che ciò si
sia verificato, perchè tale provvedimento
ha consentito di procedere all'ammoderna~
mento e al potenziamento di akuni tronchi
della rete ferroviaria ~ in misura modesta,

per altro, nelle regioni mercr.dionali ~ ed a
migliorare la gestione dei servizi.

Il disegno di legge che stiamo esaminando,
non solo consente di integrare la seconda
tranche degli uhimi cinque anni dellO pia-
no deoennale, ai fini del finanziamento, in
dipendenza del minore valore reale della
moneta e quindi di completare quel program-
ma, ma consente anche, in attesa del suc-
cessivo piano poliennale, la possibilità di
provvedere ad alcune ,fra le esigenze più as~
sillanti, sia nel campo dell'ammodernamen~
to e del potenziamento della rete ferroviaria,
e quindi degli ,impianti fissi, sia per quanto
atHene al materiale rotabile che, specialmen-
t.e per alcuni settori, è tuttora carente di
fronte alle necessità del traffico, sia di viag-
giatori che di merci, ~pecialmente di carri
frigoriferi, sempre im;ufficienti per la tempe-
stiva possibilità dell'inoltro sui mercati este-
ri dei prodotti ortofrutticO'li del Mezzo~
giorno.

Iil primo piano decennale è stato quanto
mai opportuno, anche perchè oggi ci trovia-
mo di fronte ad una realtà diversa da quel~
la che si era delrneata allorchè si cominciò
a costruire le autostrade, le quaLi si sono
sviluppate in una vasta rete, che ormai si
va oompletando abbracciando tutto il terri-
torio peninsulare e parte di quello della
Sicilia. Oggi la :realtà è che le autostrade
I1isultano in parecchi tronchi della vete già
congestionate, stante il crescente sviluppo
della motorizzazione. Da tale situazione de-

riva che le Ferrovie dello Stato ritornano ad
avere un ruolo, che consente loro di ripren-
dere gradatament,e la prevalenza nel campo
dei trasporti, specialmente per le lunghe per-
correnze e per quelle a carattere interI1e-
gionale.

Come è noto e come è stato chiaramente
illustrato nella relazione, il piano deoennale
importava una spesa di 1.500 miliardi, che
non hanno consentito, però, di completare
quel programma, per cui una parte del nuo-
vo finanziamento di 400 miliardi è destina-
ta a fronteggiare tale necessità. Con questa
fondo si provvederà, inoltre, a soddisfare
altre esigenze, meritevoli di speciale conside-
razione, a cominciare dalla 'realizzazione di
opere, impianti e mezzi di esercizio interes-
santi i servizi pendoJad ed i servizi mercL

È opportuno, quindi, !'impiega urgente di
mezzi finanziari per tali finaHtà, che diven-
tano sempre più assillanti, specialmente nei
centri di afflusso della popolazione scolastica
e degli operai, fenomeno questo che ha as-
sunto pmporzioni notevoli in alcune grandi
città tanto del Nor;d che del Sud!

Con il suddetto fondo dei 400 miliardi
si conta, inoltre, di provvedeve all'attuazio-
ne di progetti relativi ad ,impianti specifici
del Mezzogiorno, di cui dirò più avanti; al
quadmpHcamento della Roma-Firenze; ail po-
tenziamento dei mezzi di trazione del par-
co e a11'ammodernamento ed al potenzia-
mento degli impianti fissi della rete; al mi-
glioramento ambientale dei posti di lavoro;
infine al,potenziamento delle linee di coHega-
mento della rete ferroviaria italiana con le
confinanti reti ferroviarie europee, nonchè
delle linee al servizio dei maggiori porti.

Queste sono tutte prospettive, delle quali
non si può non riconoscere .la fondatezza;
pertanto si tratta di vedere sino a che punto
le une prevalgano sulle altre nel campo del-
,le priorità. È evidente, a mio avviso, che due

di esse prevalgono su tutte le altre: quella
che si riferisce ai pendolari e l'altra che ri-
guarda il Mezzogiorno e le due isole mag-
giori, la SiciLia e la Sardegna.

Per quanto si riferisce al Mezzogiorno, l'al-
tro ramo del Parlamento ha opportunamen-
te proposto un emendamento, accettato dal
Governo, con cui si è elevata da 107 a 130
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miliar-di ~ sui 267 miliardi ,previsti a!l'l'artiJco~

lo primo ~ la somma per 1'3lIIJimodeTnamen~

to e il potenziamento delle linee e degli im~
pianti risepvati a ta!le area del territorio na~
zionale. L'arnmoidernamento ed ill potenzia~
mento di ta'li linee non deve limitarsi, però,
soltanto al cambio delle traversine, del fer~
ro dei binari ed al miglioramento degli im~
pianti meccanid, allo SlCopOdi rendere più
agevOlIe 'la cil1colazione dei treni, ma, a mio
avviso, deve considerare, dal punto di vista
costruutivo, anche quelle che sono le carat~
teristiche ,e le carenze ddl'attuale rete fer~
roviaria dello Stato nella suddetta area.

Il primo piano decennale ha consentito
I

sì, nel Mezzogiorno, l'esecuzionédi alcuni la~
vori, certo di notevole impartanza, come
gran parte del raddoppio della Iinea tirreni~
ca, da Reggio Calabria a Battipa<glia, esigen~

za questa fondamentale per le più agevoli
comunicazioni anche della Sicilia con le re~
gioni peninsulari; ha consentito ino'ltre il
raddoppio della linea Faggia~Bari, lavoro
questo quanto mai necessario, considerata
l'importanza dell'economia pugliese nei ri~
guardi dell'esportazione dei prodotti orto~
frutticoli verso i mercati est,eri, nonchè la
più agevole possibilità di c01legamenti fra
la Puglia e il Centro~Nord del versante occi~
dentale del territorio nazianale.

Si è ottenuto anche l'elettrificazione di
quel tratto di linea, ma con i fandi messi
a disposizione dalla Cassa per il Mezzogiar~
no e perciò non sottraui alI finanziamento del
piano decennale. Tutto ciò ha rappresentato
certo un migliaramento, nell'esercizio ferro~
viario, sulle due Iinee longitudinali della Pe~
nisala; però, ,la ripeto, la rete ,ferroviaria
del Mezzogiorno e quella delle isole è tut~
tara carente, sotto vari aspetti, speClialmente
per insufficienza di linee trasversa1i e ha bi~
sogno di miglioramenti e potenziamento de~
gli altri tronchi esistenti; vi è poi l'esigenza
della rettifica di alouni di tali tronchi e del~
la oostruzione di alcuni tratti di Hnee per
allacciare meglia quelle esistenti.

In altri termini, la rete ddle Ferrovie del~
lo Stato, nel Mezzogiorno, dal punto di vi~
sta costruttivo, è ancora queIla dei tempi
in cui si impiantarono le ferrovie. Nessun
nuovo tronco si è aggiunto lunga H carsa

di vari decenni. Eppure, almeno in que~
sti ultimi tempi, una oerta evoluZJione si è
verificata in tale vasta area del territorio
nazionale: massicci finanziamenti, anche se
in modo frammentario e non sempre spesi
bene, eragati dalla Cassa hanno consen~
tito di realizzare alcune opere per i bisogni
di vita civile di quelle popolazioni; inoltre
un principia di avvaloramento agricalo e di
industrializzazione è in atto. Si tratta dun~
que di una realtà nuova che, purtroppo, le
ferrovie dello Stato hanno ignorato, conti~
nuando a preoccuparsi unicamente dei pro~
blemi di gestione.

È evidente dunque che le carenze della re~
te meridianale sono ancora molte. Perciò,
pur dando atto di quello che si è realizzato
e dei finanziamenti investiti nel sud, in base
al primo piano decennale, debbo rilevare che
la realtà della rete ferroviaria, nella sua ar~
ticolazione, è tuttora inadeguata.

Si tratta, ,perciò, di una situazione merite~
vale di ulteriori provvidenze, nan drcosorit~
te soltanto ad investimenti per n potenzia-
mento e l'ammodernamento delle linee esi~
stenti, ma anche per fronteggiare le altre esi~
genze che ho prospettate, le quali dovreb~
bero essere soddisfatte anche con i fìnan~
ziamenti previsti da questo disegno di legge.

Devo ricordare al riguardo agli onorevoli
colleghi, che me ne vorranno dare atto, che
da molti anni, fin da quando ho avuta l'ono~
re di t'Ornare nelle Aule del Parlamento, e
cioè dal 1953, ho sempre cercato di :richia-
mare l'attenzione del Governo sulle esigen~
ze ferroviarie del Mezzogiorno, ed in modo
particolare su due di esse, che ho ritenuto
e ritengo pr-ioritarie: il oompletamento del
raddoppio della linea Adriatica, in tutto il
suo tracciato, da Bologna fino a Leooe ~ li~

mitato viceversa, in questi ultimi tempi, ad
un modesto tratto sul tronco Ba,ri~Lecce ~
con relativa elettrificazione di quelle parti
della linea, che ne sono ancora prive; la ret~
tifica del tracciato e il doppio binario della
Foggia~Caserta, cioè di un tratto di linea che,
dall'estremo lembo orientale del Mezzogiorno
coHega i traffici con Napoli, Roma e con tut-
to il versante tirrenico fino ai confini della
Francia; quindi una linea di primaria impor~
tanza, una linea che, in questi ultimi anm,
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tanto più dovrebbe essere valarizzata, in
quanto è destinata a servire in modo rapido
e più agevole, oltre che all'accresciuto movi-
mento dei viaggiatori, anche ai traffiffici di
alcune attività industriali di notevole impor-
tanza, che si sono installate e che stanno
per SOl1gere nella regione pugliese, le quali
hanno bisogno di agevoli collegamenti con
le altre regioni della Penisola.

Alla mia richiesta, ripetuta annualmente
con insistenza ed apparsa forse fastidiosa,
si è risposto costantemente che, per ora,
sono da considerarsi sufficienti alcuni im-
pianti meccanici fissi idonei a regolare me-
glio e in mO'do più sicuro il traffico e più
agevole la circolaziane. Si vuole così atten-
dere che quella parte del MezzogiornO' che è
particolarmente interessata al problema, rag-
giunga maggiore poten:z;ialità economica per
essere liberata da quella che viene giusta-
mente cansiderata una vera strazzatura fer-
roviaria. Una tale impostazioneè senz'altro
da respingere, perchè è assurdo sastenere
che soltanto a completa saturazione del traf-
fico si debba provvedere a patenziare le in-
frastrutture ferroviarie per consentire alla
nuova realtà meridionale di agevolmente
svilupparsi.

Mi sembra, invece, che anzichè attende-
re, accarra prevenire la completa saturazione
del traffico ,e che, con il varo del nuovo
piana poliennale, sia giunto proprio il mo-
mento per avviare a soluzione il problema
del raddoppio e della rettifica del tronco fer-
raviaria FO'ggia-Caserta, oltre al completa-
mento del raddoppio e dell'elettrificazione
della Unea su tutta ,la longitudinale adriatica.
Queste due opere, sul piano prioritariO', do-
vrebbero poter contare su un primo finan-
ziamentO', incidendO' sulla quota dello stan-
niamento dei fandi riservati al Mezzagiorno
dalla legge che stiamo esaminando. Oiò con-
sentirebbe !'inizio di lavori che non si svi-
luppino nell'arco di uno o due anni, ma che
richiedano un lungo tempo tecnico, riservan-
do al piano poliennale successivo le neces-
sarie integrazioni per portarli a compimento.

Accennerò ora alle altre carenze della rete
ferroviaria del Mezzogiorno e delle isole, in
vista della stesura del nuovo piano, perchè
esse siano, nel tempo, avviate a graduale so-

Discussioni, f. 409.

lU21ione.Tali esigenze si profilano come es-
senziali, se si vuole effettivamente annulla-
re, anche da questo punto di vista, il diva-
riO' esistente fra le regioni meI1idionali e
quelle settentrionali. Particolare I1ilievo è da
attribuirsi aHa rettifica ed al raddoppio del
binario della Bari-Taranto. A Taranto, come
è noto, è stato impiantato un grande stabi-
limento siderurgico, che ieI1i il ministro Fer-
rari-Aggracli ha ,indicato in quest'Aula come
il giO'iello delle partecipa:òioni statali. Voglia
pensare che non sia considerato saltanto co-
me un gioiello da 'esporsi in vetrina, bensì
come un impianto da valorizzare sempre più,
con il collacamento della sua produzione,
che già si sviluppa in mO'do cospicuo e che si
prevede debba superare i 15 milioni di ton-
nellate all'anno. E evidente ohe queN.a linea,
acddentata com'è dal punto di vista altime-
trico e planimetrico, ha bisogno di essere
accorciata nel percorso e I1esascorrevole,
tanto più che essa collega anche la Sicilia
al versante adriatico attraverso la linea ca-
labro-jonica.

Ebbene, se è vero che gli impianti indu-
striaH che si insediano e che si aKldranno
ad insediare nel Mezzogiorno non debbano
rappresentare un doppione di quelli esistenti
nell'Italia settentirionale, ma debbano avere
caratteristiche e finalità di 'espansione della
praduziane nel Mediterranea, cioè verso iJ
cantinente africano e verso l'Asia minore,
per i bisogni di progresso di quelle popo-
lazioni, che hanno acquistato la loro indi-
pendenza, è anche vero che il siderurgico di
Taranto è destinato a fronteggiare anche i
bisogni dell'Italia centro-settentrionale. E
evidente quindi la necessità che si provveda
a rettificare e potenziare il tronco ferrovia-
rio Bari-Taranto.

Vi è pO'i una regione del Mezzogiarno (ne
ho accennato anche durante la discussione
sul bilancio) ed è la Lucania, .la quale può
considerarsi quasi avulsa daMa rete ferro-
viavia dello Stato, perchè servita solo dalla
linea, anche essa bisognosa di rettifiche e
di potenziaiIDento, Battipaglia-Potenza-Meta-
ponto; una linea che serve male il poten-
tino e lascia fuori gran parte di quella re-
gione, ivi compresa la città di Matera, ca-
poluogo della provincia, istituita nel venten-
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nio fascista, la quale economicamente ha
preso anche il sopravvento su quella di

.

Potenza, essendo in pieno sviluppo da tut-
ti i punti di vista. Matera è servita sì an~
ch' essa da una ferrovia, ma dalla oramai
famosa rete delle calabro-lucane; cioè da
una rete frammentaria, una specie di re-
te di decauville, naturalmente a scartamen-
to ridotto, che collega alcuni paesi tra
di loro e Matera con Bari, con una linea
che io auguro ai colleghi che si recheranno
eventualmente in quella città di guardarsi
bene di usare, se vogliono conservare lo sto~
maca a posto alla fine del viaggio. Tale li~
nea, per tutto il percorso, si svolge, stante
anche le caratteristiche del materia:l'e rota-
bile, con un susseguirsi di salti da canguro.

Si deve anche a tale circostanza se la linea
è scarsamente utilizzata dalla popolazione
che, recandosi a Bari, preferisce giustamente
di servirsi dei servizi automobilistici.

È evidente che non si tratta, per la rete
delle calabro-lucane, gestite da qualche anno
da un commissario governativo, soltanto dei
modernizzarla, mantenendola a scartamento
ridotto, ma, per alcuni suoi tronchi, è ne~
cessario provvedere alla loro radicale tra-
sformazione a scartamento ordinario ed al-
!'inquadramento, con la rettifica di traccia~
to, nella rete delle Ferrovie dello Stato. È
questo il caso della Bari~Altamura, aon bi-
forcazione per Matera e Potenza. Ho già
accennato alla necessità di modifiche anche
per la Battipaglia-Potenza.

Desidero, inoltre, prospettare un'altra ne-
cessità, per la quale, a suo tempo, anche gli
organi tecnici del Ministero dei trasporti si
pronunziarono favorevolmente; cioè la co-
struzione, tra Lucera e Cassino, di due spez-
zoni di linea, che mentre servirebbero una
regione, il Molise, anch'essa mal collegata
dalle Ferrovie dello Stato, con un disagevole
tronco che da Benevento si arrampica fino a
Campobasso, realizzerebbero nel con tempo
una nuova trasversale, la Roma-Bari; ossia
una trasversale che accorcerebbe notevol-
mente il percorso tra la Capitale e la Puglia,
regione questa che è all'avanguardia nel Mez-
zogiorno e lo è stata ancor prima che sorges-
se la Cassa, per !'intraprendenza dei suoi figli
e per la felice posizione geopolitica, che la

pone come un ponte di lancio verso l'altra
sponda e i mercati del Medio Oriente.

lnfin:e, vi è il problema della rete ferro-
viaria sicula e sarda. La Sicilia è prevalente-
mente servita da linee secondarie, all'infuori
di quella del versante orientale, della Messi-
na-Palermo-Trapani e della Catania-Palermo.
Il resto della rete è costituito da disagevoli
ferrovie secondarie.

La Sardegna, a sua volta, è unicamente
servita da una inefficiente e scarsa rete, che
è da considerarsi assolutamente inadeguata
rispetto ai bisogni di una regione, che è in
pieno sviluppo economico e che non deve più
essere considerata, assieme alla Sicilia, la
cenerentola nel settore dei trasporti su stra-
da e rotaia.

Dopo aver prospettato questo quadro della
rete terroviaria dello Stato nel Mezzogiorno
e nelle isole, non contesto che vi siano nuove
esigenze ferroviarie anche nell'Italia centrale
e settentrionale, tra le quali, in una prospet-
tiva, a nostro avviso non immediata, anche
il bisogno di procedere gradualmente a qua-
druplicare la linea Roma-FiJ:1enze-Milano, at-
tualmente limitata soltanto al tratto Roma-
Firenze. È una prospettiva aerto legittima,
ma evidentemente essa, sul piano priorita-
rio, deve lasciare il passo prima alla inte-
grazione ed al potenziamento della rete delle
ferrovie dello Stato del Mezzogiorno. Tut-
t'al più si tratterà di marciare di pari passo
con concrete ed adeguate realizzazioni da
effettuarsi nell'Italia meridionale e insulare.
La prospettiva delJa quadruplke linea Roma-
Milano non può essere considerata quindi
sul piano delle priorità, anche perchè nelle
intenzioni del Governo (mi riferisco sempre
al tratto Roma-Milano) si profila .~ e tutti
i Gruppi della 8a Commissione legislativa si
sono ribellati alla ventilata iniziativa ~ la
richiesta da parte dell'IRI di quadruplicare,
in tutto il suo svolgimento, anche l'autostra-
da del sole; ciò determinerebbe, almeno
nelle attuali contingenze, una nuova condi-
zione di concorrenza alle Ferrovie dello Sta-
to, nonchè un impiego del pubblico rispar-
mio da impiegarsi invece per più assillanti
investimenti nel campo economico e sociale.

Una simile iniziativa non avrebbe, al mo-
mento, alcuna giustificazione e darebbe la
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sensazione che in Italia vi sono regioni già
prospere, ulteriormente aiutate e potenziate,
mentre quelle depresse devono accontentarsi
delle briciole o di ciò che è strettamente
imposto dalle leggi; ch' è quanto dire dalla
percentuale del 40 per cento sul totale degli
investimenti, nonostante il permanere e l'ac~
centuarsi del divario esistente tra Nord e
Sud.

Onorevoli colleghi, per concludere, affer-
mo che se si vuole assicurare credibilità ad
una organica ed ,efficiente politica meridio-
nalista, bisogna dare alla vasta aI1ea del ter-
ritorio meridionale anche le indispensabili
ulteriori infrastrutture nel settore ferrovia.
rio, così come dopo molte battaglie si otten-
ne per la rete autostradale. Anche allorquan-
do si cominciò a stanziare i primi tondi
(100 miliardi) per le autostrade, le decisioni
del Governo, sottoposte al Parlamento, si li.
mitavano a considerare la rete autostradale
terminante sul versante tirrenico fino a Ro-
ma e su quello adriatico fino a Rimini.

In quell'epoca (mi riferisco al 1954, se non
sbaglio) era ministro dei lavori pubblici lo
onorevole Romita. Insieme a pochi altri col-
leghi io ebbi, in conseguenza, a condurre al
Senato una vivace battaglia perchè tale nuo-
va ingiustizia non si verificasse a danno del
Mezzogiorno, e praspettai l'esigenza, allo
SlCOpOdi accorciare le distanze neLla Peni-
sola, di collegare, con adeguate infrastruttu-
re viarie, il Mezzogiorno all'Italia settentrio-
nale. Devo dichiarare al riguardo che la vi-
vace battaglia trovò sensibilità nel ministro
Romita. E con un emendamento, da me pre-
sentato e da Lui acoettato, nonsaltanto fu~
rono assegnati i primi 25 :rùiliarrdi, sui 100
stanziati, per lo sviluppo della rete autostra-
dale nel Mezzogiorno, ma ottenni anche che
tale sviluppo fosse assiiourato e legallizzato,
attraverso una cartina topog,rafica allegata
e facente parte integrale del disegno di leg~
ge, in modo da evitare ogni eventuale ripen-
samento e storno di fondi.

OnOI'evoli colleghi, di pari passa oon l'av-
valoramento agricolo, con il processo di in-
dustrializzazionee con lo sviluppo del turi-
smo nelle zone depresse, su un piano di prio~
rità, bisogna dunque gradualmente ridurre
anche il divario esistente fra Nard e Sud
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nella rete delle Ferrovie dello Stato. Un'ulte-
riore incomprensione nei confronti di biso-
gni così vitali per la rinascita del Mezzogior-
no, della Sardegna e della Sicilia non avreb-
be alcuna giustificazione.

Non si dimentichi che si tratta di regioni
che, a cento anni dall'unità d'Italia, si con-
siderano, a giusto titolo, ancora in credito
verso lò Stato; ancora in credito per il con-
tributo di laboriosità dei nostri emigranti
d'oltre oceano, che hanno consentito un af.
flusso costante di rimesse di valuta pregiata
nelle casse dello Stato; per il largo impiego
dei risparmi e dei tributi raccolti nel Sud e
di cui hanno sempre largamente e prevalen-
temente beneficiato le intraprese economiche
del Nord; infine per il vasto e generoso con-
tributo di sacrifici ,e di sangue che le genti
del Sud hanno sempre dato, con alto spirito
patriottico, nella prima e nella seconda guer-
ra mondiale. Grazie. (Vivi applausi dall'estre-
ma destra. Congratulazioni).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatOl1e Cengarle. Ne ha facoltà.

C E N GAR L E. Signor Presidente, si-
gnor Ministro, onorevoli colleghi, il disegno
di legge n. 700 ci consente di entrare nel vivo
di un problema quale quello ferroviario che
desta la legittima attenzione del paese. Chie-
do venia perciò se, al di là del pravvedimento
stesso, cercherò di esaminare taluni proble-
mi che ritengo di attualità.

Mai forse come negli ultimi tempi è stata
avvertita nel nostro paese la necessità di af-
frontare decisamente i problemi che la sem-
pre crescente mobilità delle persone e delle
cose ha ingenerato nel settore dei trasporti,
siano essi su rotaia, su strada, navali a aerei.
Il provvedimento legislativo che oggi siamo
chiamati a giudicare ~ da tempo predispo-
sto dai precedenti governi di centro-sinistra
~ anche se interessa soltanto uno dei modi

di essere del trasporto, quello su rotaia, rap-
presenta senza dubbio la dimostrazione che
le necessità del settore, inteso come infra-
struttura imp'ortante del paese, sono oggetto
di attenta considerazione e, dando modo al-
l'Azienda delle ferrovie dello Stato di dispor-
re di un ulterioTe finanziamento che consente
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di fronteggiare le esigenze più urgenti che
si presentano in ordine al potenziamento ed
ammodernamento degli impianti e perciò dei
servizi, contribuisce a migliorare tutto il si-
stema dei trasporti la cui funzionalità appare
ogni giorno più e con ogni evidenza indispen-
sabile e condizione necessaria per l'ulteriore
sviluppo sociale ed economico del paese.

Sottolineare il particolare ruolo che nel
settore esercitano le Ferrovie dello Stato è
forse superfluo; ma non è da sottacere, ne
tanto meno da sottovalutare un fenomeno
estremamente significativo che negli ultimi
tempi è andato vieppiù accentuandosi: il ri-
torno cioè di notevoli correnti di traffico, sia
passeggeri, sia merci dalla strada alla rotaia.
Basti pensare all'aumento dei cosiddetti pen-
dolari (le cui richieste trovano giusta, anche
se limitata collocazione in questo disegno di
legge) per avere la misura del fenomeno.

Da ciò consegue che se un ordinato svi-
luppo del sistema di trasporto non può pre-
scindere dal potenziamento della rete ferro-
viaria e dal miglioramento dei suoi servizi,
è necessario predisporre ed utilizzare con la
massima possibile sollecitudine una somma
notevole di investimenti, onde mettere le
Ferrovie dello Stato in grado di stare al pas.
so con i tempi e recuperare ritardi struttu.
rali ed organizzativi che spesso hanno creato
non tanto qualche disfunzione nell'effettua-
zione dei servizi compatibili con le attuali
possibilità, quanto piuttosto materiale im-
possibilità di fare più e meglio per soddisfa-
re le richieste sempre più pressanti ed ur-
genti dell'utenza sia nazionale che straniera.

Se ricordiamo le condizioni in cui sono
venute a trovarsi le Ferrovie dello Stato alla
fine della, guerra e l'immane sforzo che è
stato compiuto per metterle nuovamente in
grado di funzionare, non dobbiamo tuttavia
dimenticare che gli investimenti, pur note-
voli, che sono stati impiegati a tale scopo

"ano stati appena sufficienti a riparare i dan-
ni ed a ricostruire gli impianti distrutti, il
materiale rotabile, le attrezzature, le linee,
pervenendo ad un risultato che, pur enco-
miabile, tuttavia ripristinava grosso modo
la situazione precedente al conflitto.

Non si poteva d'altronde fare di più ed è
doveroso riconoscerlo: le risorse del paese

erano quelle che erano e tutti noi ben lo ri-
cordiamo; ma per quanto spiegabilee ,giu-
stificabile il ritardo della nostra struttura di
trasporto su rotaia, e quella delle ferrovie
statali in particolare, non è per questo meno
evidente al punto che si può dire che, qualora
esso continui e non sia colmato, ne conse.
guirebbero, come ne sono già conseguite per
il passato, difficoltà a,nche gravi per lo stesso
sviluppo del paese ed in particolare per le
zone più povere come il Meridione e le Isole.

Occorre pertanto che ad evitare tali con-
seguenze negative si proceda ad investire nel
settore quanto è necessario per metterlo in
grado di fornire al paese i servizi che questo
richiede. ,

Il provvedimento che esaminiamo vuoI es-
sere un avvio in questo senso in attesa del
tanto auspicato e sollecitato varo del piano
poliennale; esso perciò deve essere giudicato
positivamente come dimostrazione di una
consapevolezza della gravità del problema
e di una volontà politica di affrontado che
non potrà non avere ulteriore seguito in fu.
turo fino al pervenire al varo del secondo
piano poliennale di investimenti di ben più
ampia portata, tale da consentire alle ferro.
vie non solo di colmare il ritardo di cui si è
parlato, ma di metterle altresì in condizione
di essere all'avanguardia nella possibilità di
offrire servizi fra tutti i vari sistemi di tra-
sporto esistenti e di raggiungere un livello
tecnologico ed organizzativo pari a quello
già raggiunto da altri paesi.

Già con questi 400 miliardi, tuttavia, al-
cune cose potranno essere fatte, come stabi-
lisce l'articolato. E non si tratta evidente-
mente soltanto della soddisfazione delle ri-
chieste, del resto rispondenti ad esigenze ele-
mentari, quali le mense, i dormitori, gli am-
bienti e la sicurezza sui luoghi di lavoro, che
sono state oggetto di lunga trattativa con il
sindacato dei ferrovieri. Si potrà fare ben
di più. Si potrà far luogo ad una più moder-
na organizzazione del lavoro sistemando im-
pianti, attrezzature, strumenti di lavaTo, at-
tenendosi una migliore organizzazione del
servizio ed una migliore produttività, da
tempo invocate dagli stessi ferrovieri, con
Iconseguenze benefiche anche in ordine alla
soddisfazione delle richieste dell'utenza, cioè
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del paese, come ha rilevato il relatore Santal-
co che ringrazio per la sua relazione.

Il pubblico, gli utenti, infatti, richiedono
servizi vieppiù perfetti in termini sia di ve-
locità che di comfort nonchè di pronta resa
a destinazione delle merci.

Ma quanto più si perfezionano i servizi
tanto maggiore è il loro costo che l'utente
che può deve pagare ad un giusto prezzo.
Sapere tuttavia in che cosa consista questo
giusto prezzo è ardua impresa che sottinten-
de, da qualunque punto di vista si esamini
il problema, il rapporto intercorrente tra i
costi e le tariffe. Ma se consideriamo il ser-
vizio di trasporto come un servizIo sociale
~ e questo è un concetto ormai largamente
accettato sia nel nostro paese che all' estero
~ !'impresa è forse meno ardua e siamo le-
gittimati, io credo, a respingere le aspre cri-
tiche che da talune parti vengono rivolte alle
Ferrovie perchè il loro bilancio non è attivo.

Vale la pena di rièordare che non esiste
al mondo un'azienda ferroviaria ,privata o
pubblica il cui bilancio non sia deficitario.
E aggiungiamo che in Italia oltretutto le ta-
Iìiffe viaggiatori delle Ferrovie dello Stato
sono ferme all'anno di grazia 1963, quelle
delle merci al 1961, quelle per il trasporto dei
prodotti ortofrutticoli al 1956. Abbiamo le
tariffe più basse d'Europa. Questo per le ra-
gioni politico-sociali che tutti conosciamo.

Ma devo far rilevare che esistono leggi e
disposizioni le più disparate che, concedono
facilitazioni, sconti e riduzioni alle più sva-
riate categorie di utenti per il trasporto sia
delle persone che delle merci, con il risultato
che il costo del trasporto non può in nessun
modo essere coperto dai prezzi pagati alle
Ferrovie dello Stato dagli utenti stessi.

E infine rilevo che sul passivo delle Ferro-
Vliedello Stato incidono per molte centinaia
di miliardi interessi da pagare per i prestiti
che le medesime hanno avuto dal mercato
finanziario e che è stato necessario accendere
per fare fronte a molteplici impellenti ne-
cessità di cui a ragion di logica avrebbe do-
vuto farsi carico lo Stato. E a questo pro-
posito ritengo doveroso sottoporre all'atten-
zione dei colleghi un quadro di questi debiti
che le Ferrovie dello Stato hanno contratto.
Per le coperture del disavanzo e le necessità
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di cassa le Ferrovie dello Stato hanno emesso
prestiti obbligazionari a far tempo dal 1967
ai seguenti tassi: 6 per cento nominali nel
1967-68-69; 7 per cento nominali dal 1970
al 1972; oppure hanno fatto ricorso al cre-
dito delle maggiori banche secondo i consi-
gli della Banca d'Italia in relazione alla si-
tuazione del mercato finanziario. Per investi-
menti le Ferrovie hanno contratto mutui con
il consorzio di credito per le opere pubbliche,
l'Eurofima, la Banca europea per gH investi-
menti, l'IMI facendo ricorso ad emissioni di
obbligazioni fino al 1952 allora al S,50 per
cento nominali, attualmente al 7 per cento
nominali. Queste operazioni trovano colloca-
zione in appositi distinti capitoli di bilancio,
sia per quanto concerne gli interessi sia per
quanto concerne le quote capitale. Dal 1972
la copertura del disavanzo è assicurata da
anticipazioni del Ministero del tesoro con
il quale è in corso di stipulazione apposita
convenzione. Nell' esercizio testè concluso le
emissioni di obbligazioni per copertura del
disavanzo per necessità di cassa ammontano
a 330 miliardi mentrè quelle per investimenti
a 200 miliardi. Sono stati pagati 210 miliardi
per interessi su prestiti contratti a tutt'oggi
per la copertura del disavanzo e lire 114 mi-
liardi dei quali 65 rimborsati dal Tesoro per
interessi su prestiti in conto capitale. Sulla
Gazzetta Ufficiale di alcuni giorni fa, la n. 52
del 26 febbraio, sono apparsi due decreti mi-
nisteriali emessi da parte del Ministro dei
trasporti di concerto con quello del Tesoro
che garantiscono un intervento di 50 e di 160
miliardi da parte dello Stato per ripianare
questi deficit ma non è chi non veda come
tali somme stanziate siano del tutto insuffi-
cienti. Un bilancio in tali condizioni non può
evidentemente essere se non deficitario e
rappresenta un problema di indubbia gra-
vità la cui soluzione non può essere accol-
lata all'Azienda ferroviaria costretta come è
a spendere ben più di quanto incassa, ma
deve essere fatta proprio e ricercata da tutta
la collettività. Se il servizio del trasporto è
sociale la collettività deve sopportarne i re-
lativi oneri ed in questo senso hanno insi-
stentemente operato, dal lontano dopoguerra
ad oggi, i vari responsabili che si sono suc-
ceduti al Ministero dei trasporti dall'onore-
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vale Corbellini al quale il presidente De Ga-
speri aveva affidato !'incarico gravoso ed one.
roso, non solo di rucostruire le ferrovie di-
strutte totalmente o quasi durante il conflit-

;

to, ma anche di affrontare i problemi tarif.
fari, fino agli ultimi ministri, gli onorevoli
Gaspari, Viglianesi, Scalfaro che cito anche
perchè ho avuto con loro l'onore di collabo-
rare e l'attuale onorevole Bozzi ai quali va
dato atto di essersi strenuamente battuti per
affrontare e risolvere una buona volta an-
che questo grave problema del bilancio delle
Ferrovie dello Stato. Ma va anche aggiunto
che se considerazioni di politica sociale giu-
stificano ancora oggi il blocco delle tariffé
in termini generali purtuttavia qualche ritoc-
co che contribuisca a ridurre il deficit della
Azienda può essere, a mio giudizio, benissi-
mo fatto. Non chiedo certo l'aumento delle
tariffe ferroviarie, ma non vedo perchè certi
servizi di cui fruisoe una certa utenza di lus-
so non debbano essere pagati per quello che
costano. Stiano pur ferme ~ ed è giusto che
sia così ~ le tariffe per chi si serve del treno
per ragioni di lavoro, di studio o per coloro
le cui possibilità economiche sono modeste,
ma si ritocchino senza timore quelle che in-
teressano certi treni come il Settebello i cui
utenti in genere non sono certo classificabili
nulla tenenti e che di tali treni si servono non
solo perchè sono alquanto più veloci degli
altri ma soprattutto perchè offrono un con-
forto che i treni dei pendolari certamente
non hanno. È dal 1963 che questa utenza paga
lo stesso prezzo del biglietto mentre costi e
servizi sono stati aumentati e migliorati.

Chi vuole viaggiare con la comodità del-
l'aria condizionata e del radiotelefono e chi
vuole e può recarsi al vagone ristorante pa-
ghi i servizi che gli vengono forniti per quel-
lo che valgono e non pretenda, dato che ne
ha i mezzi, di avere un trattamento partico-
lare il cui costo ricade poi sulle spalle non
solo dell'Azienda ferroviaria, ma di tutta la
collettività.

Onorevole Presidente e onorevoli colleghi,
desidero citare a questo proposito o meglio
desidero ricordare come sia fallito un recen-
te tentativo di modificare leggermente il
prezzo dei biglietti di riduzione di prima clas-
se. Questa modifica avrebbe comportato un
aumento del prezzo niente meno che di 500

lire per un viaggio dalle Alpi alla Sicilia. Il
provvedimento, onorevoli colleghi, è stato
bocciato dalla Corte dei conti perchè man-
cava il parere del CIP. Questo episodio non
è certamente edificante, ma la colpa non può
nè deve essere addossata alle ferrovie, così
come non deve essere ad esse addossata la
rsponsabilità del mantenimento di tanti pri-
vilegi che in verità non hanno più ragione di
esistenere nè per quanto riguarda il servizio
viaggiatori nè per quanto riguarda il servi-
zio merci.

Un altro piccolo esempio; non so quantI
sappiano che le Ferrovie dello Stato fino a
poco tempo fa concedevano alla compagnia
che gestisce i vagoni ristorante un contribu-
to per il ripianamento del proprio bilancio.
Basti ricordare quanto spende l'utente per
tale pasto e poi si esamini con tutta la lar-
ghezza di vedute possibile la questione. Se
ne trarrà in ogni caso la conclusione che un
contributo delle ferrovie è del tutto rega-
lato.

Credo che questa situazione vada rivista e
sanata senza preoccupazioni di sorta. Cosa
si può fare? Eliminare le spese superflue, ri-
ducendo drasticamente le tante agevolazioni
alle vetture ristorante, dove l'utente deve pa-
gare il prezzo del servizio particolare, am-
pliare e diffondere il sistema del self-service
e quello del servizio su vassoio, come hanno
fatto altri paesi, nei quali tali sistemi hanno
fatto un'ottima riuscita.

Ci sono concrete proposte che vale la pena
di sperimentare, sganciando le Ferrovie sta-
tali da quella soggezione alla compagnia va-
goni letto che, derivando da vecchie conven-
zioni, è comunque ed [n ogni caso per 10
meno anacronistica.

Occorre poi incrementare il servizio merci,
indirizzare la politica dell'azienda alla con-
quista di più vaste correnti di traffico, po-
nendola ovviamente in condizioni di farlo,
jntroducendo e potenziando il servizio con
vagoni porta containers, accelerando fino al
limite massimo consentito dalla sicurezza
dell' esercizio la resa delle merci, snellendo
gli adempimenti burocratici, perfezionando
il servizio da porta a porta sia con il tra-
sporto su strada dei vagoni ferroviari sia
con la raccolta e la distribuzione a collettame
delle merci.
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In questo senso va visto il potenziamento
deLl'Istituto nazionale trasporti.

Occorre poi eliminare i rami secchi. Que-
sto è un argomento che è stato oggetto di
vivaci discussioni e polemiche, ma che tut-
tavia va ripreso ponderatamente, previa ap-
profonditoesame delle condizioni di eserci-
zio di ciascuna linea, alla luce ~ occorre
sottolinearlo a chiare lettere ~ delle capa-
cità potenziali di traffico di ciascuna e in-
vertendo la tendenza, finora prevalsa, di va-
lutare il problema partendo dal fatto che
certi tratti di linea non hanno traffico e chie-
dendosi invece se, una volta sistemati in mo-
do da garantire un miglior servizio, tali tratti
di linea siano veramente dei rami secchi.

Potremmo scoprire cose veramente interes-
santi, che potrebbero dimostrare che se le
Ferrovie dello Stato sono messe in grado di
offrire e garantire certi servizi, il traffico non
mancherà di certo. E questo vale sia per le
merci sia per i viaggiatori. Vedasi adesem-
pio la realizzazione della Vicenza-Udine via
Castelfranco Veneto-Treviso, la cui frequen-
tazione, nonostante gli scetticismi che alcu-
ni dimostravano a suo tempo, è quanto mai
lusinghiera.

È ovvio che qualora si dimostri veramente
ed inoppugnabilmente che un certo tratto
di linea è secco, allora si tagli anche se ciò
potrà causare qualche protesta e costare
qualche voto in meno.

Ferrovie in concessione: eterno problema
che allo Stato costa somme enormi in sov-
venzioni e contributi alle società che eserci-
tano il servizio. Anche per questo problema,
onorevoli colleghi, ecco alcuni dati. Nel1972
alle ferrovie in concessione sono stati dati
43 miliardi e mezzo, 7 miliardi e 300 milioni
per sussidi, 19 miliardi e mezzo per le gestio-
ni governative; totale 60 miliardi e 300 mi-
lioniì e si chìedono integrazioni. Se a questa
cifra aggiungiamo i 26 miliardi che il Mini.
stero dei trasporti eroga per le autolinee, ar-
riviamo ad un totale di 86 miliardi e 300 mi-
lioni. Tutti necessari? Ecco la domanda. Se
un servizio è realmente necessario, non si ve-
de ,perchè esso non debba essere assrunto dal-
le Ferrovie dello Stato, che con la loro orga-
nizzazione senza dubbio più efficiente di quel-
la di quasi tutte le società private interessate,
possono meglio garantirlo, diminuendone i

costi e soprattutto evitando che un servizio
definito sociale divenga motivo ed occasione
di lucro per privati che attingono dalle casse
dello Stato quanto più profitto è loro pos-
sibile.

Tutti questi problemi del resto costitui-
scono oggetto di studio e di ricerche in rela-
zione anche a quella riforma dei trasporti di
cui da tanto tempo si parla. Ma è indubbio
che in attesa che questa sia varata è necessa-
rio operare nell'immediato, e ciò significa che
per quanto attiene il trasporto su rotaia si
devono affrontare soprattutto i problemi del-
le Ferrovie dello Stato, tra i quali particolare
spicco assumono quelli collegati con il po-
tenziamento della rete.

Si sta ora costruendo la direttissima Fi-
renze-Roma criticata da molti i quali forse
non si rendono conto del significato del ({ ri-
torno al treno» cui assistiamo da qualche
anno. Tali critici avranno occasione di ricre-
dersi, o meglio ~ se lo volessero ~ potreb-

bero farlo fin d'ora, purchè pongano solo
un po' di attenzione non solo all'intasamen-
to della rete autostradale e stradale che col-
lega la pianura padana alla capitale, ma
altresì al carico di traffico sopportato dalla
vecchia linea ferroviaria, da: Firenze in giù.

Diciamo di più: se tale nuova linea fosse
stata fatta prima di oggi avremmo speso me-
no. E del maggior onere che lo Stato è co-
stretto a sopportare, ringraziamo chi si è
opposto a questa doverosa realizzazione e
quelli altresì che tutt'oggi continuano a cri-
ticarla.

Potenziare la rete delle Ferrovie dello Stato
comporta l'assunzione di precisi impegni an-
che circa il miglioramento dei sistemi di tra-
zione, estendendo al massimo l'elettrificazio-
ne a corrente continua a 3.000 Volts di quel-
le linee che hanno una capacità di traffico

I non più affrontabile con i mezzi a vapore
o diesel, quale ad esempio la Vicenza-Tre-
viso che, se realizzata, eviterebbe i sistema-
tici intasamenti del nodo di Mestre, con una
maggiore snellezza del traffico est-ovest ed
una sua maggiore acquisizione.

Ed ancora: sistemazione degli apparati di
sicurezza, automatizzandoli e centralizzando-
li al massimo, come è necessario fare per
alcune stazioni e cito per diretta conoscenza
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quella di Vicenza; costruzione di nuovi bi~
nari; sistemare la Verona~Brennero; raddop~
piare la Verona~Bologna. Ci troviamo in pre-
senza di una necessità impellente, necessita
un treno rapido che possa collegare Monaco
e la Baviera con Roma perchè c'è quel collo
di bottiglia rappresentato dalla Verona~Bo~
lagna che bisogna ad ogni costo evitare se
vogliamo collegamenti rapidi così come il
paese attende.

Dobbiamo riservare particolare attenzione
e provvidenze per il Sud, e qui mi rifaccio
alle considerazioni del relatore, dove le strut-
ture di trasporto, tutte, ma in particolare
quelle ferroviarie, sono ancora in fortissimo
ritardo rispetto alle esigenze di quelle regio-
ni. Bd infine i problemi del pendolarismo,
soprattutto nelle aree ad alta concentrazione
industriale, con tutti i problemi che l'afilusso
sistematico 'e concentrato di migliaia e mi-
gliaia di persone comporta in termini sia di
raddoppio, triplicazione, quadruplicazione
delle linee, sia delle disponibilità di mezzi di
trasporto particolarmente adatti a tale ser-
vizio, dalle motrici alle vetture.

È necessario che in questo senso il paese
compia uno sforzo massiccio, in mancanza
del quale rischiamo di non avere quell'indi~
spensabile sostegno allo sviluppo ulteriore
delle nostre regioni che è rappresentato da
un efficiente, moderno sistema di trasporto.

Un'ultima considerazione, onorevoli colle-
ghi. C'è ancora qualcuno che sostiene l'esi-
stenza di una concorrenza tra la strada e la
rotaia. Tale concorrenza invero non esiste:
ciascuno dei due sistemi di trasporto ha spa~
zio e possibilità di sviluppo ampie e concre-
te, perchè la mobilità delle persone e delle
cose aumenta continuamente. Certo, è ne-
cessario che i due sistemi funzionino al me-
glio delle loro possibilità e per quanto riguar-
da quello su rotaia il Governo deve farsi ca~
rico di metterlo in condizioni di rispondere
positivamente e al più presto alle richieste
del paese. Dobbiamo recuperare il tempo per-
duto e dobbiamo superare i ritardi, le in~
comprensioni, le remare anche di organi al-
tamente responsabili, come il CIPE, che spe-
riamo approvi quanto prima il piano polien~
naIe da tempo predisposto.

Dobbiamo imprimere alla politica dei tra-
sporti uno slancio che finora ha avuto solo

in qualche occasione e dobbiamo avvalerci e
valutare nella loro giusta dimensione gli
avvertimenti di uomini che, al di là di ogni
considerazione, hanno dato e danno alle Fer~
rovie dello Stato ~ come l'ingegnere Fienga
e l'ingegner Bordoni e i validi, competenti
componenti del consiglio di amministrazio-
ne delle Ferrovie dello Stato ~ ogni loro
sforzo perchè non tanto o non solo l'azienda
italiana sia degna della stima che le viene
riservata anche all'estero, ma perchè essa so-
prattutto sia in grado di fornire allo svilup-
po sociale ed economico del nostro paese
quel sostegno che gli è indispensabile.

In questo senso operano molti, non ultimi
i sindacati dei ferrovieri ai quali va dato atto
di aver impostato una piattaforma rivendi~
cativa che va ben al di là di pure e mere
richieste economiche o normative. Essi, an-
zichè puntare, come potrebbe sembrar lo-
gico, soprattutto sui miglioramenti per i fer-
rovieri, hanno puntato e puntano sul miglio-
ramento dell'azienda rendendosi conto che
questa è condizione indispensabile perchè
non solo il paese ma essi stessi, i ferrovieri,
possano migliorare le proprie condizioni. A
questo proposito vale la pena di ricordare
che, in presenza di altre richieste, i ferro-
vieri stanno ora gradualmente conquistando
la settimana di 40 ore, il che depone ancora
una volta a favore di questa benemerita ca~
tegoria.

Voglio dichiararmi certo, onorevoli colle~
ghi, che il provvedimento che stiamo esami-
nando sarà da voi tutti valutato alla luce
anche delle modeste considerazioni che or
ora ho svolto e voglio altresì nutrire fiducia
che con la sua approvazione si dia veramen-
te avvio ad un più ampio ed articolato di-
scorso che ci porti entro breve tempo a quel-
la riforma complessa, sì, ma fondamentale
che il paese attende: quella dei trasporti.

Il provvedimento che è sottoposto alla no-
stra approvazione e che trova il consenso dei
senatori della Democrazia cristiana, risale a
programmi esposti ed affrontati dai prece-
denti Governi di centro~sinistra. Arriviamo
con ritardo, anche per le remare del CIPE,
a fare quanto si doveva fare. Facciamo tutti,
Governo e Parlamento, in modo che altri ri-
tardi non si verifichino più. (Applausi dal
centro ).
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Presidenza del Vice Presidente ALBERTINI

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Piscitello. Ne ha facoltà.

P I S C I T E L L O. Signor Presidente,
vOHei far rilevare prima di tutto critica~
mente come in questo dibattito su un dise-
gno di legge, che prevede un impegno di spe-
sa di 400 miliardi e che il Presidente del Se~
nato ha giustament.e voluto che si disoutesse
in Aula, sia davvero grave e fortemente cen-
~surabile l'assenza del Ministro dei trasporti
o di qualunque rappresentante del Dicastero.

Formuliamo per questo ila nostra formale
e vibrata protesta per !'indifferenza dimo~
strata e per la grave sottovalutazione del
dibattito che si svolge in Parlamento.

P RES I D E N T E. Se non c'è il rappre-
sentante del Dicastero specifico, devo rile~
vare, per rispetto a lui, ohe è presente il
ministro per i rapporti tra Governo e Par-
lamento, senatore Bergamasco.

P I S C I T E L L O. È impossibile peral~
tra che si faccia un dibattito su un prov-
vedimento legislativo con l'assenza di un
qualunque rappresentante del Governo, ma
riteniamo che sia censurabile il fatto che
manchi un ,rappresentante del Dicastero, per-
chè se abbiamo quesiti da porre e proposte
da fare non possiamo avere alcuna risposta.
In ogni caso noi vogliamo far rilevare que-
sta nostra critica.

Inoltre vogliamo sottolineare l'assenza per-
uno del relatqre. In queste condizioni, signor
Presidente, non sappiamo davvero quanto
possa guadagname la serietà del dibattito
e la stessa funzione del Parlamento.

Detto questo, vorrei sottolineare come il
provvedimento al nostro esame, predisposto
allo scopo di finanziare per una spesa di
400 miliardi di lire un programma straordi-
nario di interventi per l'ammodernamento e
il potenziamento della rete fevroviaria del

nostro paese, costituisca un altro tipico esem~
pio di una politica frammentavia e di mttop-
pi, che è la negazione di quella efficienza di
cui avrebbe voluto fregiarsi, senza peraltro
riuscire neppuTe in questo, il Governo in ca-
rica presieduto dall'onorevole Andreotti. Ma,
pur nella sua frammentarietà .e insufficienza,
anche quest'altro disegno di legge ubbidisce
alla logica della vecchia politica economica
che ha condizionato e caratterizzato tutto lo
sviluppo del nostro paese.

Diciamo questo pur tenendo conto dei
sostanziali emendamenti migliorativi appor-
tati alla Camera all'originario disegno di leg-
ge, anche per l'impegno serio e costruttivo
dispiegato, come sempre, dalla nostra parte
politica. Il testo originario infatti prevede-
va il quasi totale assorbimento della spesa
per il completamento delle opere, degli lim-
pianti e dei mezzi di esercizio previsti dal
vecchio piano decennale e rimasti incompleti
per ben un terzo per la Lievitazione dei costi
~ così è stato detto.~' o per altre cause.
Inoltre con lo stes'so provvedimento si pre~
vedeva, come del resto si prevede ancora,
anche se in misura un po' r.idotta, ma che
per noi è ugualmente causa di scandalo, un
altro finanziamento da gettare in quel pozzo
senza fondo che si è rivelata la non mai
troppo celebrata direttissd:ma Roma-Firenze,
per la quale riteniamo in ogni caso sia

utile un provvedimento legislativo a parte.

Ora, se si pensa cbe l'intero piano decen-
naIe 1962~72 ha impegnato una spesa di 1.500
miI:ardi di lire, Sii può facilmente intuire
che per la sola costruziÌone di un terzo delle
opere previ.ste da quel piano e rimaste in~
compiute potrebbe essere assorbita, e forse
risultare insr:.fficiente, l'intera spesa di 400
mHiardi prevista dal presente disegno di leg-
ge. Ecco perchè alla Camera la nostra par-
te politica aveva suggerito l'elevamento del-
la spesa ad almeno 600 miliardi di lire e il
suo stanziamento in due soli esercizi finan~
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ziari anzichè in quattro, come oI1iginaI1iamen~
te previsto. Ma la spesa è rimasta bloccata
a 400 miliardi, anche se le annuaMtà da 4
sono state ridotte a 3. Noi chiediamo ora
quale validità e quale senietà potrà mai ave~
re questo cosiddetto piano ponte che C011
400 miliardi ripartiti in tre esercizi finanzia~
ri pretenderebbe niente meno di completare
le opere incompiute del vecohio piano decen~
naIe, di da:re un rappezzo di 40 miliardi alla
direUissima, di soddisfa:re talune esigenze
per quanto riguarda i pendolari ed anche
i collegamenti internazionali e infine di in~
stallare degli impianti nel Mezzogiorno.

A proposito del Mezzogiorno, avrei desi~
derato che l'onorevole relatore, o qualche
rappresentante del Dicastero dei trasporti,
mi desse chiarimentisu quello che è un
vero e proprio rompicapo) cioè sui 130 mi~
liaJ1di di cui all'articolo 9 del di~egno di
legge e sui 95 miliardi, di cui all' ordine del
giorno accolto dal Governo in sede di Com-
missione trasporti della Camera. I n fondo
pensiamo si tratti di un giochetto ambi-
guo. <Dei 267 miliardi destinati agli impian~
ti fissi quanti sono da assegnare al Mezzo-
giorno: 130 o 95 miliardi? O si p:retende, su
questa base di ambiguità, di aocollareal
Mezzogiorno una parte dei 40 miLiardi pre~
vd:sti per la direttissima? Bisognerebbe par~
lare chiaro al Parlamento.

L'onorevole J1elatore nella sua :relazione
calcola che, su 400 miliardi, il 40 per cento
riservato al Mezzogiorno dovrebbe corrispon-
dere a 160 miliardi complessivamente, cioè
107 miliardi per impianti fissi e 53 per mate-
riale rotabile. Si tratta di un'ingenuità del
relatore o al fondo vi è un'ulteriore turlu-
pinatura ai danni del Mezzogiorno?

Questo disegno di legge insufficiente e
frammentario e sul quale certamente non
possiamo esprimere parere favorevole, ci of-
fre 1'occasione di rirconfelTIlare il nostro giu-
dizio severamente critico su tutta la politica
dei trasporti perseguita negli ultimi decen-
ni. L'inefficienza, l'arretratezza e gli squili~
bri gravi e insostenibili che si riscontrano
neH'attuale sistema nazionale dei trasporti
sono lo specchio, la rappresentazione visi~
va deHo sv,iluppo caotico, distorto, squili-
brante che ha investito l'economia del no~

stro paese. Quando 1'economia, come da noi,
è interamente suboI'dinata alla logica sel-
vaggia del massimo profitto, le superiori ra-
gioni sociali, popolari e nazionali rimango-
no soffocate e va avanti una linea che serve
soltanto gli interessi particolaristici e spes~
so anche antinazionali deUe più potenti con-
centrazioni economiche. E così è stato ne'l
nostro paese. La politica dei trasporti ~

giova ancora ripeterlo ~ ha seguito pedis~
sequamente le spinte tumultuose ed anar-
chiche imposte alla nostra economia da ben
individuati groppi monopolistici nazionali e
multinazionali dell'automobile, della gom-
ma, del cemento, del petrolio; da qui la po-
litica delle autostrade che ci colloca ~ que-

sto è vero ~ ai primi posti tra i paesi più
sviluppati del mondo. Ma c'è poco da van-
tarsene stante la paurosa arretratezza di
altri settori produttivi, di vaste zone e di
inteJ1e aree geografiche del nostro paese. Da
qui .lo sviluppo esasperato e l'assoluta pre~
valenza sul trasporto collettivo pubblico del-
la motorizzaz,ione privata che intasa, conge-
stiona, paralizza le zone industrialmente più
sviluppate del paese e le grandi aJ1ee metro~
po1itane.

Arretratezza, dunque, e congestione. Arre-
tratezza da un lato e congestione dall'altro:
ecco ,l'accumularsi in due poli opposti ~ che

nella realtà del paese hanno anche una loro
delimitazione territoriale ~ delle contrad~
dizioni più stridenti causate dallo svHuppo
economico dominato dall'interesse monopo~
listico.

La politica dei trasporN, subordinata ap-
punto a questa logica, non ha servito !'in~
teresse delJa collettività nazionale, ma è sta~
ta invece essa stessa causa ,di ulteriori squi-
libri e distorsioni; ed appunto perchè noi
perseguiamo !'interesse più generale deHa
comunità nazionale, ci sentiamo impegnati
nella lotta, insieme alle grandi masse popo-
lari, alle forze democratiche più avanzate,
per un diverso tipo di sviluppo fondato sul-
la programmazione e su prevalenti interessi
sociali. Per questo chiediamo anche una di-
versa politica dei trasporti che sostenga,
aiuti e stimoli questo tipo nuovo di svilup~
po democratico dell'economia ed intanto
siamo impegnati a determinare un'inversio-
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ne di tendenza rispetto agli attuali indirizzi.
Ma in questo provvedimento non riscontria-
mo alcunchè di nuovo e di veramente posi-
tivo, Isalvo forse l'impegno, peraltro insuffi-
ciente ~ imposto anch'esso per emendamen-
to ~ di comunicare al Parlamento ed alle
regioni il programma di cui aHa legge e gli
eventuali piani parziali e ,le loro variazioni.
Ma anohe su questo noi rivendichiamo che
sin dalla fase di elaborazione dei piani, e
non soltanto in quella esecutiva, sia inve-
stito H Parlamento delle sue responsabilità
e siano consultate le regioni in relazione so-
prattutto ai loro piani di assetto territoriale
e urbanistko ed ai loro programmi di svi-
luppo economico. Ciò che preva1le, invece,
in questo disegno di legge, come del resto
in tutta la politica del Governo, non è certo
il nuovo, nè il positivo e, ciò non di meno,
noi annotiamo con interesse certe afferma-
zioni di principio, cer"be dkhiarazioni di buo-
na volontà contenute in qualche relazione an-
che di parte governativa, pe!1chè dopo tutto
non ignoriamo il fatto positivo che certe
spinte dei lavoratori ferrovieri, dei ,loro sin-
dacati unitari, dell'opinione pubblica demo-
cratica, di certe forze meridionaliste presen-
ti anche nella maggioranza, non possono non
lascia,re il segno, non possono non influire

I

anche sulle scelte del Governo. Ma i buoni
propositi, le affermazioni di principio non
possono davvero bastarci. Siamo disincap-
tati. dalle esperienze passate. Quante volte

abbiamo sentito ripetere l'impegno che si
sarebbe al fine provveduto contro gli squi-
libri e le distof\sioni provocate nel Mezzo-
giorno dalla infausta politica testardamente
perseguita dal Governo! Quante volte non
sono stati presi e rinnovati gli impegni che ,
ail fine lo sviluppo sarebbe arrivato anche
nel Mezzogiorno e nelle Isole; che si sarebbe
messo anche un po' d'ordine negli esercizi
pubblici, nelle attrezzature sociali e oivili
deLle aree congestionate delle zone industria-
li e metropolitane! Ma così non è stato sia
al Sud che al NOI'd. Le cose sono invece
peggiorate di anno in anno, sia nelle zone
della degradazio:-;.e e dell'ar:retratezza, sia nel-

le zone di sviluppo e di congestione caotica.

Ciò è avvenuto soprattutto nel grande set-
tore dei trasporti. Non c'è stata nè la volon-

. tà nè il sufficiente coraggio politko anche
in questo settore di inverti~e la rotta, di por-
tare avanti una ferma e coerente politica ,ri-
formatrice per attrezzare Ì1 nostro paese di
un efficiente e moderno sistema di tras,porti
che sia organico rispetto ad un tipo "nuovo
di sviluppo economico, armonioo ed equiili~
brato nei confronti delle grandi esigenze del
paese e delle sue varie zone e aree geo-
grafiche.

Così non si può certo continuare. Un'atti-
vità economica come quella dei trasporti, che
nel quadriennio 1966-1969 ha superato i
40.000 miliardi e nel solo 1969 ha toocato
ben 11.500 miliardi, che assorbe perciò in
Italia oltre il 22 per cento del prodotto na-
zionale lordo e cÌl'ca il 23 per cento del totaJle
degli investimenti, dovrebbe davvero, per il
peso notevole che viene ad assumere, avere
ben altra considerazione. Ma 1'85 per cento
del tota,Je delle spese è rapprresentato e as-
sorbito ~ ecco ,lo scandalo! ~ dal trasporto

su strada, ed il 60 per cento dalle spese per
l'automobile.

Ora, dinanzi a questa situazione assurda,
antieconomica, quali misure, quali provvedi~
menti viene a proparai il Governo? In sostan-
za, al di là dell'impegno dell'impiego di mag-
giori risorse finanziarie, non si propone nul~
l'altro di nuovo. E non considel1iamo certa-
mente soltanto questo provvedimento. Vo-
gliamo volgere lo sguardo anche al prean-
nunciato nuovo piano polienna:le per le fer-
rovie. Ora, tale piano, ancora perahro un po'
sulle nuvole, dowebbe impegnare, come è
risaputo, una spesa di 4.000 miliardi, di oui

2.500 'per ,impianti fissi e 1.500 per materia-
le rotabile. Si tratta di una cifra certo con-
siderevole. Ma quali sono le direttrici fonda-
mentali verso cui dovrebbe muover&i tale
piano? Quali sono gli obiettivi da raggiun-
gere? Questo piano, a nostro parrere, che
pure si afferma ampollosamente di volere
inserire ~ come del resto dovrebbe appa-
rire ovvio ~ nel quadro del programma

economico nazio'.1ale, dovrebbe favorire ~

si legge ~ il perseguimento ed ,i,l raggiun-

gimento dei tre fondamentali obiettivi deHa
programmazione nazionale, che sono poi la
piena occupazione, l'eliminazione del divario
socio-economico tra il Mezzogiorno e il re-
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sto del paese, il miglioramento del quadro
di vita sociale, ambientale e culturale.

Ma, come è avvenuto e come continua ad
avvenire per il programma economico na~
zionale, la cui strumentazione e le cui scelte
interne non sono per nulla adeguate 'e coe~
l'enti rispetto agH obiettivi da raggiungere
o che si proclama almeno di voler raggiun~
gere, così avviene anche per quanto riguar~
da il piano poliennale delle ferrovie.

Come potrà realizzarsi la piena ocoupa~
zione, ci chiediamo noi, e l'eliminazione de~
gli squillibni territoI1iali se continueranno
l'esodo dal Mezzogiorno e la degradazione
deLl'agricoltura? E quali sono a tale p:ropo-
sito le scelte preannunciate dal piano polien-
naIe delle ferrovie? Nè più nè meno dhe la
rkonferma dei veochi indirizZJi che certo non
possono essere modrncatli soltanto da a1éu-
ne a£fenmazioni di princÌìpio, da alcune at-
testazioni di buona volontà.

In sostanza quello che prevarrà, secondo
noi, se non si cambia rotta,sarà ancora una
volta 10 sviluppo e il potenziamento delle
linee delJe grandi dorsali longitudinali al
servizio dei transiIi verso gli « itinerari del-
lo sviLuppo »; sarà ancora la politica dei
trafori, dei valichi alpini ferroviad ed au-
tostradali, per oui si organizza la pressio-
ne, si indicono convegni, e si portano avanti
dibattiti da parte di ben note forze econo-
miche che hanno certi supporti in gruppi
politici della maggioranza. Questa 'Ìinea non
si è riusciti fino ad ora mai ad arrestarla in
qualche modo, e va avanti appunto la propo-
sta del traforo del Frejus, dello Spluga, del
Brennem; si progettano ambiziosi obiettivi
per la costruzione dell'idrovia Milano-Cre-
mona-Po, in direzione nientemeno che del
Danubio. Andrà avanti perciò la politica del-
le direttissime, del quadruplkamento dei bi~
nari e si progetta, se non erro, l'altra diret~
tissima Roma-Milano, via Tirreno. Questa sa-
rà, noi temiamo, la politica cheal fine si im-
porrà ancora perchè la capaoità di pl'essio~
ne di certi gruppi economici settentrionali
piegherà anche certe buone intenzioni, che
qua e là vorremmo registrare e che vor-
remmo credere anohe sincere. E già vi sono
le premesse nello stesso piano poliennale che
questa politica al,la fine avrà prevalenza. Si

afferma, infatti, che tra gli obiettivi fonda-
mentali vi sia queHo di assicural'e una mag-
giol'e partecipaz,ione italiana aUe relazioni
economiche internazionali riassumendo la
tradizionale funzione di tramite tra il Me-
diterraneo e l'Europa continentale e deter-
minando !'inserimento delle regioni italiane
meridionali nella rete dei flussi di traffico
internazionale. Che vuoI dire questo? Se non
si tratta di un disegno neocolonia:lista e
quindi di rapina delle risorse meridionali e
mediterranee, bisognerebbe davvero inco-
minciare dal Mezzogiorno, potenziando so-
prattutto le trasversali, -riordinando le linee
secondarie in concessione, di intesa con le
regioni, per rivitalizzarle al servizio dei pia~
ni regionali di svHuppo economico. Si tratte-
rebbe di potenziare le vie di comunicazione
verso i terminali e i porti che avv,idnano
l'Europa verso l'Africa e il Medio Oriente.
Ma così non è: la direttrice fondamentale
resta verso il Nord metropolitano I3:ttribuen~
do al Sud e agli altri paesi medi,ter,ranei e
alla loro povera economia una funzione se~
condaria e subalterna. Quando parlate per~
ciò di relazioni internazionali, voi pensate
soltanto all'Europa del Mercato comune eu-
ropeo; non vi accorgete che l'estero inco-
mincia non soltanto dalle Alpi, ma da Anco~
na, da Bari, da Taranto, da Napoli, da Pa~
lerma, da Siracusa, zone neHe quali gli
stessi poli di sviluppo, che sono stati por-
tati avanti sulla base di una politica sbaglia~
ta, oggi sono intasati, non sono serviti da
una moderna rete viaria e di comunicazio~
ni e subiscono strozzature gravissime al ,lOTO
ulteriore viluppo. Questa è la l'ealtà. Ecco
perchè si incomincia sempre dal Nord. Non
'si tratta da parte nostra di recriminazioni,
ma di semplice constatazione. E intendiamo~
ci, non pensiamo di contestare la validità,
in assoluto, del potenziamento delle linee
longitudinali, dei percorsi, come s,i dice, di
bandiera, dei valichi alpini, delle autostmde.
Sappiamo bene che sono utili e spesso an-
che necessari, ma le risorse non sono infinite
e bisogna fare delle scelte e sapere imporre
una scala di priorità.

Non vogliamo tutto e subito. Non perdia-
mo il senso della realtà; non siamo vellei~
tari. Sappiamo che bisogna procedere con
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gradualità, ma bisogna sapere anche in che
direzione si avanza. Le nostre scelte di fon-
do muovono in direzione del potenziamento
del sistema viario e ferroviario delle zone
meridionali, in direzione del miglioramento
delle condizioni di comunicazione e di cir-
colazione nelle grandi aree metropolitane.
A tale proposito vorremmo ricordare, solo
per inciso, ohe su 360 milioni di viaggiatori
ben il 50 per cento è costituito da pendolari.

Riteniamo che tutto ciò debba essere fatto
in necessaria intesa con le regioni e gli en-
ti locali.

Siamo per lo sviluppo della rete ferrovia-
ria al servizio dell'agricoltura, del suo rin-
novamento e del suo sviluppo. Ed, anche per I

questo richiediamo una diversa organizza-
zione anche del trasporto merci, un sistema
integrato di trasporti che realizzi, con una
nuova e diversa attrezzatura specializzata,
con carrdrigorifero, con il sistema dei con-
tainers, il più rapido trasporto delle merci
da porta a porta. In questo quadro ritenia-
mo che il presupposto di questo nuovo si-
stema sia anche un collegamento razionale,
moderno, con terminals, al servizio di un
più efficiente sistema portuale. Ma in mo-
do particolare richiediamo ancora una volta
il riordinamento e potenziamento dell'Isti-
tuto nazionale trasporti, per offrire agli uten-
ti un trasporto per le merci non speculativo,
che abbia un raccordo fra rotaia e strada. A
tal proposito ricordiamo !'impegno del Go-
verno, ancora non mantenuto, di riferire al
Parlamento proprio sul riordinamento e po-
tenziamento dell'INT.

Ci sono le condizioni per tutto questo?
Riteniamo di sì. Un programma serio di po-
tenziaménto e sviluppo della rete ferroviaria
nazionale potrebbe peraltro rivitalizzare le
industrie di Stato di materiale rotabile, ubi-
cate in parte nel Mezzogiorno, le quali negli
ultimi anni hanno avuto un andamento de-
ludente, registrando dal 1966 al 1971 un calo
nella produzione del 50 per cento e lavoran-
do attualmente al 38 per cento della loro ca-
pacità produttiva. Ecco un'altra prova della
anarchia, della confusione e della subordina-
zione delle scelte di Governo agli interessi
e alle grandi scelte delle concentrazioni pri-
vate.

Il nostro paese, da esportatol'e che era, è
diventato importatore di materiale rotabile,
mentre, come sappiamo, è fra i più grandi

, esportatori di automobili.
Un'altra esigenza vogliamo riproporre, a

conclusione di questo nostro intervento, quel-
la del ripiano e risanamento del bilancio de-
ficitario dell'Azienda autonoma delle ferro-
vie dello Stato. Sappiamo dei nuovi provve-
dimenti adottati, dal Tesoro, ma riteniamo
che questo ripiano debba essere completo
e debba essere fatto attraverso contributi da
accollare al bilancio dello Stato e non at-
traverso semplici anticipazioni. Bisogna por-
re subito fine a questo stato di cose acco-
gliendo le vivaci sollecitazioni in tal senso
della stessa Corte dei conti. Vogliamo il po-
tenziamento dell'Azienda delle ferrovie dello
Stato ed anche un suo positivo e razionale
decentramento, in modo che i compartimenti
e le loro direzioni abbiano rapporti nuovi
con le regioni, con le quali debbono essere
coordinati i piani nazionali dei trasporti.

Ma per fare tutto questo occorre dare ~

e concludo, signor Presidente ~ preminenza
all'interesse pubblico su quello privato. Oc-
corre invertire la rotta, verso una politka
di riforme, verso una politica di sviluppo e
di rinnovamento del Mezzogiorno, dell'agri-
coltura, verso una politka di potenziamen-
to e di svd:lUlppodi tutti gli essenziali servizi
sociali.

Ma questo Governo si muove in direzione
cpposta, ed anche per questo ne auspichiamo
la fine, per favorire lo sviluppo, per assicu-
rare al nostro paese una attrezzatura nuova,
moderna ed efficiente, un nuovo e razionale
sistema nazionale di trasporti.

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Samonà. Ne ha facoltà.

S A M O N À. Il piano straordinario di
400 miliardi per !'immediato intervento nel
settore ferroviario in tre successive annua-
lità di bilancio precede quello poliennale di
4.000 miliardi con cui si dovrebbero risolve-
re tutte le necessità di potenziamento e am-
modernamento delle comunicazioni con ro-
taia.
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Questo piano suscita mdlte peDplessità
soprattutto nella sua impostazione, nonchè
nel suo sviluppo, non solo per quel che ri-
guarda il d( ficit del bilancio delle ferrovie,
ma anche per una mancanza di collegamenti
con il restante sistema di comunicazioni di
cui occorre mettere in rilievo gli aspetti.

Come quasi tutti i piani a largo raggio del-
lo Stato (piano verde, piano della scuola, ec-
cetera) esso coinvolge e matura una serie di
iniziative a catena che dovrebbero avere il
concorso concertato con tante altre, in tut-
to il territorio d'Italia, sia pure limitatamen-
te alla sfera delle attività del settore in cui
agiscono le sue iniziative. Invece questo non
è. Nel caso del piano dei 400 miliardi, mal-
grado le buone soluzioni di taluni aspetti
settoriali, almeno due ragioni di fondo ne
indicano l'impostazione difettosa, sia come
metodo che come logica. La prima è che esso
dovrebbe entrare nel quadro dell'altro pia-
no, cioè del piano poliennale che secondo
logica dovrebbe precedere il piano dei 400
miliardi, almeno nei suoi lineamenti prin~
cipaJi. È ovvio per tutti che questi lineamenti
non possono certo essere quelli delle buone
intenzioni generiche di un riequilibrio tra
Nord e Sud ottenuto con le ferrovie, nè tan-
to meno della piena occupazione come ac-
cennato per il piano poliennale. Sono cose
astratte che sentiamo dire da cinquanta anni
e che non interessano certamente questo pro-
getto dal punto di vista tecnico.

C'è quindi il sospetto molto fondato che,
mancando questi lineamenti sostanziali, i1
piano poliennale sia un discorso fumoso, an-
cora incerto e senza basi sicure che, qualo-
ra venisse iniZJiato, troverebbe, nel piano già
attuato dei 400 miliardi, non pochi vincoli e
ostacoli in molti casi veramente gravi per il
suo sviluppo futuro che sarebbe ampiamen-
te compromesso in molti degli aspetti so-
stanziali. C'è poi una seconda ragione fonda-
mentale più grave per le perplessità che que-
sto piano dj immediata attuazione propone
perchè, anche nel caso che fosse inquadrato
in quello poliennale, ci troveremmo di fron-
te ad un piano generale delle comunicazioni
ferroviarie che non avrebbe alcuna organica
unità non solo con i piani urbanistici di ca-
rattere nazionale e regionale, ma nemmeno

con il piano delle comunicazioni su strada
a cui sarebbe invece necessario dare un com-
pito concordato strettamente con i program-
mi del piano poliennale ferroviario per or-
ganizzare e risolvere in modo razionale ed
efficace il piano generale delle comunicazio-
ni terrestri del nostro paese, un piano che
dovrebbe partire da un disegno meditato del-
la futura rete di comunicazioni su strada e
su rotaia, nell'intento di conseguire quella ne-
cessaria ed efficace integrazione dei traffici
in superficie del nos,tro paese oggi impedita
da settorialità territoria1mente graVlied inva-
licabili: non si tratta di conconenza fra stra-
da e ferrovia, che sarebbe già un fatto gra-
ve, ma di vere e proprie incongruenze per
aspetti della pianificazione dei due sistemi
che spesso sono contrari l'uno all'altro.

Se andiamo indietro nel tempo e pensiamo
-ai criteri con cui sorse l'infrastruttura fer-

I roviaria in Europa e particolarmente in Ita-

I

Ha, constatiamo come si siano all'origine for-
mate, grado a grado, tratto a tratto, le gran-
di comunicazioni ferroviarie tra le città ca-
poluogo, mentre successivamente si formaro-
no i rami secondari delle ferrovie interne per
i centri minori, quei rami, poi detti secchi,
di cui per lungo tempo i dirigenti delle fer-
rovie hanno detto molto male e che oggi in-
vece, molto giustamente, si tenta di rivaloriz-
zare almeno in parte.

Opposto è stato invece il processo forma-
tivo delle strade che esistevano prima àel-
l'accentuarsi della motorizzazione e che solo
quando, poco per volta, si è potenziata la
motorizzazione si sono gerarchizzate, cioè
hanno cominciato ad assumere un'importan-
za che corrispondeva alle loro funzioni: le
strade minori comunali si sono classificate
anche in strade provinciali e dalle strade
provinciali sono nate le statali che ancor oggi
si trovano in un processo di trasformazione
che corregge le strade stradali per devia-
re quelle ancova numerosissime che attra~
versano i centri urbani e che, per chiare
ragloai tecniche, devono essere portate al
di fuori dei centri stessi. Questo processo
non è finito ancora e già stiamo davanti ad
una rete di autostrade e superstrade che si
va sempre più infittendo secondo criteri fini
a se stessi, mentre sia l'attuazione, sia i trae-
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dati, sia le finalità avrebbero dovuto essere
parte integrante di un piano nazionale legato
a finalità internazionali che non contrastas-
sero con gli interessi generali del nostro
paese, con i quali in realtà qualche volta
contrastano. Compito delicatissimo questo e
dai piani autostradali solo approssimativa-
mente posto, e non risolto: queste grandi
comunicazioni nel loro tracciato hanno ce-
duto più a potenti interessi privati di ca-
rattere anche internazionale che a reali ne-
cessità di formazione.

La verità è che in terra il complesso delle
comunicazioni sia su rotaie, che su strada,
deve essere unitario. Solo a riflettere sul
grande flusso di relazioni derivanti da rotaia
e strada si può capire che il problema fon-
damentale della pianificazione italiana ri-
guarda un contesto sostanziale di tutte le
strutture dei diversi piani urbanistici di in-
tervento territoriale dipendente dall'insieme
delle comunicazioni ed è, direi, quasi su-
bordinato in alcuni aspetti, soprattutto di
scala. Finchè ferrovie e strade saranno di-
vise, avremo le ferrovie astratte rispètto agli
interessi del territorio e le strade che ten-
tano di supplire a cose che sarebbe neces-
sario fare insieme alle ferrovie.

Quindi dai piani di carattere nazionale a
quelli comunali in cui poi alla fine si risol-
vono tutti i problemi, i piani sono sensibIliz-'
zati da questa discontinuità della rete stra-
dale e ferroviaria e tutti i comuni ~ lo sap-
piamo bene ~ si contendono la possibilità
di avere la strada che va dal punto A al pun-
to B o la superstrada che passa ad Est in-
vece che ad Ovest e così via. Tutte cose que-
ste che vengono, in sostanza, a costituire il
caos della strutt:.lra primaria e fondamentale
del nostro paese che è appunto quella delle
comunicazioni.

La mano pubblica dovrebbe dunque dare
il massimo impulso possibile agli assetti in-
sediativi dei vari gruppi sociali del nostro
paese in funzione di questo flusso di rela-
zioni che- nasce tra strade e ferrovie. Un
piano delle comunicazioni terrestri dovrebbe
essere inteso come grandi linee di tutte le
iniziative future e dovrebbe costituire il
primo puntG discriminante tra la pianifica-
zione al livello nazionale (espressione del Go-

verno, in cui il CIPE rientra per queste
grandi finalità) e tutto il resto derlla pia-
nificazione che riguarda le regioni, soprat-
tutto perchè esse hanno il compito di modi-
ficare in senso concreto certi tracciati, ade-
guandoli alle necessità del proprio territo-
rio e quindi iniziando i processi esecutivi.

C'è tutto un discorso che per ora cade
soltanto dall'alto per le autostrade e le fer-
rovie e che investe il territorio nazionale
disinteressandosi del fatto che esiste una
pianificazione regionale urbanistica ormai
elemento di fondo delle necessità reali del
paese. I suoi limiti e le sue caratteristiche
si devono trovare in rapporto con le diret-
tive della pianificazione urbanistica nazio-
nale programmata ed avviata dal centro
propulsore dello Stato all'interno del piano
globale di tutte le comunicazioni a terra che
indica nelle regioni finalità più Jocalizzate e
caratterizzate, da considerare come strumen-
to esecutivo per le finalità stesse ristrette al
proprio ambito.

Ma se si fa soltanto un piano delle ferro-
vie ed up. piano delle strade si creano due
piani manchevoli, che lo saranno ancora di
più nel corso del tempo man mano che si
fa strada nella politica e nella cultura la
necessità di umanizzare un intervento tecni-
co nelle comunicazioni per ridurlo a misura
d'uomo, avvicinando il più possibile i suoi
sterminati parametri di flussi di relazioni a
quelle delle diverse località abitate, anche
piccole, a cui dà tanta animazione. L'orga-
nizzazione dei gruppi sociali sul territorio ha
bisogno di sentire le comunicazioni future
assai più vicine al proprio modo d'essere di
quanto fino ad oggi non siano state, anche
per ridurre i moti pendolari al minimo pos-
sibile con la integrazione tra strade e fer-
rovie.

Soprattutto per quel che riguarda le fer-
rovie questo problema è gravissimo. Notia-
mo certamente che !'idea di rivalutare la cir-
colazione delle derivazioni ferroviarie dai
tronchi principali obbedisce proprio allo sco-
po di umanizzare il mezzo ferroviario fino
ad ora strumento distaccato e tirannico, che
ha provocato tante crescite urbane in aree
adiacenti alle piccole stazioni, senza preoc-
cuparsi affatto che tali crescite erano spes-
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so completamente prive di altri legami cam-
pleti can i centri serviti, i quali venivano. a
travarsi in cancarrenza can i centri creati
vicina alla staziane, senza nessun precasti~
tuita piano' che risolvesse il problema del
loro reciproco equilibrio.

Vincere questi difetti e cento altre inco~
gruenze del sistema dei piani ferroviari, ac-
costandoli alle esigenze della società che se
ne serve, è solo possibile se si unifica il pia-
no delle future iniziative ferroviarie (quan-
to più grande esso sia tanto meglio è) con il
piano delle future strade.

Programmiamo dunque il più presto pos-
sibile un piano unitario delle comunicazioni,
facciamo una legge che reaHzzi questa uni-
ficaziane per sistemare finalmente dalla ba-
£e il problema generale delle comunicaZIOni
a terra, un problema al quale tutti gli altri
si subordinerebbero nelle varie sfere dell'ur-
ban~stica. Ma questa unione purtrqppo è lon-
tana. Non si fa alcun tentativo per avvici-
narvisi; al contrario, i grandissimi piani co-
me questo delle ferrovie scavano abissi ren-
dendo assai più ardua un'unificazione a cui
purtroppo nessuno ha mai pensato can in-
tenti operativi fino ad oggi.

Noi della Sinistra indipendente non" ci
stancheremo. mai di insistere il più efficace-
mente possibile sulla necessità di questa uni-
ficazione perchè sentiamo che una convergen-
za di questo genere è necessaria per dare un
fondamento stabile ed efficace a tutti i fu-
turi piani del nostro paese. Ed è questa la
ragione per cui in questo caso ci asterremo
dal votare.

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Avezzano Comes, il quale, nel cor-
so del suo intervento, svolgerà anche l'ordi-
ne del giorno da lui presentato insieme al
senatore Viglianesi. Si dia lettura dell'ordine
del giorno.

P O E R I O, Segretario:

Il Senato.,

presa atto della praposta avanzata per
eragare alle Ferrovie dello Stato la samma
di 400 miliardi a copertura di improragabili
investimenti a carattere patrimoniale per
l'anno. 1973;

2 MARZO 1973

asserva che la prapasta, malgrado. sia sta~
ta inaltrata dal Dicastero dei trasparti al
CIPE sin dal febbraio. 1972, viene sottopasta
can gravissimo ritardo ai due rami del Par~
lamenta, tanto da far presumere che sia
diventato insufficiente lo stanziamenta, a sua'
tempo previsto, a causa del diminuito pote~'
re di acquisto della lira;

rileva che la praposta stessa risente dei
difetti dovuti al sua carattere di provviso~
rietà ed alla sua finalità di franteggiare in
via precaria il fabbisogna degli urgenti inve~
stimenti per il 1973, essendo. in tale anno.
già scaduta il secondo piano quinquennale
delle Ferrovie della Stato, che tali difetti sa~
no accentuati dalla mancata indicaziane, nel-
la proposta, di un adeguato coordinamento.
del programma ferroviario con gli obiettivi
della programmazione nazianale e dalla to~
tale mancanza di partecipazione delle regio~,
ni, quali strumenti primari di pianificazione
territoriale, alla fase di elaborazione del pra-
gramma; candizioni, queste, la cui asservan-
za, nell'intervento. pubblico, specie se a carat~
tere infrastrutturale, è invece essenziale per
la realizzazione di un equilibrato assetto. del,
territario;

considerando, d'altra parte, che è ormai
t,rascorso già un bimestre del 1973 e che,

,aDche per l'accennata precari età della pro-
posta, si rende indila~ionabile la definizione
del piano poliennale eLisviluppo delle Ferro-
vie dello Stato,

impegna il Governo a presentare entro e
non oltre il prossimo mese di aprile tale pia-
no, al fine di consentire alle Camere un ap-
profondito esame di proposte che debbono
valere quale avvto a soluzione dei dramma-
tici, ,indilaz'ionabili problemi di ammoderna-
mento e potenziamento della rete delle Fer-
rovie dello Stato, sia su lunga di'stanza che
soprattutto per i lavoratori pendolaI1i.

8.

P RES I D E N T E. Il senatore Avezza.
no Comes ha facoltà di parlare.

A V E Z Z A N O C O M E S. Signor Pre-
sidente, onarevale Ministro, anarevoli calle-
ghi, debbo constatare con amarezza, anche
se senza sorpresa, che il disegna di legge



Senato della Repubblica ~ 5331 ~ VI Legislatura

112a SEDUTA ASSEMBLEA -RESOCONTO STENOGRAFICO 2 MARZO 1973

sottoposto all'esame del Parlamento dal Go-
verno ne conferma la linea politica, che lo
distingue, di precarietà, di incajpacità di Di-
solvere i problemi del nostro paese. In cam-
po ferroviario tale linea è caratterizzata dal-
h1 mancanza di una politica organica dei
trasporti, dalla mancanza cioè di un pro-
gramma. L'attuale disegno di legge ne co-
stituisce la prova testuale.

Esiste ~ già esaurito il piano decenna-
le ~ un progetto di piano poliennale pre-
sentato all'esame del CIPE e fermo lì da
anni; intanto si va avanti con la solita po-
litica dei ({ pannicelli caldi» come è appun-
te, il disegno di legge in discussione, pre-
sentato come finanziamento ponte tra il
piano, decennale 1962-72 e l'anzidetto piano
poliennale che chissà se e quando arriverà
in Parlamento. Nasce male quindi questo
disegno di legge, con precipitosa decisione
del CIPE, il23 marzo 1972, a:pochissimi gior-
ni dalla caduta del centro-sinistra, come
polverone sollevato dal Governo monocolore
in vista delle elezioni anticipate di maggio;
e lentamente dopo un anno arriva a questa
Assemblea non inserito in una visione pro-
grammata, come è dimostrato dalla deluden-
te formulazione del bilancio, mancante di
chiare linee pro grammatiche di interventi a
breve, a medio e lungo termine. A me pare
che la volontà antiprogrammatoria delle
forze politiche succedute al centro-sinistra
sia proprio espressa dalla logica di questo
disegno di legge in riferimento alle aride
indicazioni degli aridi dati contabili del bi-
lancio approvato dalla maggioranza gover-
nativa qualche settimana fa.

Onorevole Ministro, io credo necessaria
una giusta conoscenza dei problemi ferro-
viari nel quadro di una nuova logica della
politica dei trasporti perchè il voto al dise-
gno di legge in discussione abbia un senso.
È quello che mi sforzerò di fare.

Quando si dice che sono quasi 360 mi-
lioni i viaggiatori trasportati nel 1972, con
un aumento de13,5 per cento rispetto al 1971,
si sarebbe portati a rallegrarsi prendendo
atto di un'inversione di tendenza che ha tro-
vato soddisfacimento nel servizio ferroviario.
In effetti noi tutti sappiamo che l'inver-
sione si è verificata, ma che si è molto lon-
tani da] soddisfacimento inteso in termini

qualitativi. Basti pensare alle inumane con-
dizioni cui è costretto il viaggiatore, lavo-
ratore o turista, che nei periodi delle grandi
feste, estate compresa, abbia la sventura di
dover affrontare un lungo viaggio di trasfe-
rimento dal Nord al Sud o viceversa. D'al-
tro canto all'aumento sia pur modesto del
traffico viaggiatori corrisponde una .flessione,
~lllche se solo dell'l,4 per cento, del traspor-
to merci. Questo è l'aspetto più preoccupan-
te se raffrontato all'andamento del traffico
merci in tutte le altre nazioni europee ad
alto livello di industrializzazione e se raf-
frontato con il fabbisogno di trasferimento
ài merci che si manifesta in Italia sia in
relazione alla sua particolare conformazione
geografica, che allo sviluppo ed alla crescita,
anche se disordinata, delle attività industria-
li che, per evidenti motivi, si deve tendere
a localizzare sempre di più nelle zone del
Centro e del Sud.

Sotto l'aspetto economico questa distor-
I sione dell'andamento del traffico delle mer-

ci su ferrovia va ascritta senza ombra di
dubbio all'assoluta inadeguatezza degli im-
pianti di hnea e di stazione; anche se aku-
ne iniziative sono state assunte, prima fra
esse il quadruplicamento della Roma-Firen-
ze, si è ben lungi sia dal completamento del-
le iniziatÌ've suddette, sia dalll'impostazione e
dal'l'avVlio dei lavori, non ulteriormente pro-
rogabili, necessari per attuare a livello na-
zionale, ma con articolazione regionale, una
rete di servizi su rotaia che adeguatamente
fronteggi il fabbisogno di mobilità di perso-
ne edi merci sia sulle distanze medio-lunghe,
che sulle distanze brevi. Intendo, cioè, rife-
rirmi al servizio di trasporto dei pendolari
nelle grandi aree urbanizzate.

La mancanza di interventi e di piani rego-
'latO'ri per i traslPorti a Hve1lo regionale e na-
zionale ha dato e tuttora dà luogo a squili-
bri che rasentano il livello dell'assurdo per
quanto riguarda l'organizzazione della rete
delle ferrovie e per quanto riguarda !'im-
piego delle risorse economiche della nazio-
ne. Sotto il primo aspetto la rete delle Fer-
rovie dello Stato è bene o male articolata
[I sud dell'asse Torino-Venezia su un siste-
ma di tre verticali: la Tirrenica, la Centrale
e l'Adriatica, che a partire dal parallelo di
Roma diventano due soltanto e che sono
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in pratica nettamente separate per la man-
canza di validi collegamenti trasversali. Ciò
significa che allorquando si verifica un in-
cidente su una longitudinale, si blocca tutto
il traffico per la pratica impossibilità di tra-
,sferire i convogli dall'una all'altra longitu-
dinale. Non solo, ma tutt'oggi continuano ad
essere esercitate un insieme di reti ferrovia-
rie cosiddette secondarie nelle quali ormai
da anni è stato abbandonato ogni principio
di gestione nell'interesse della collettività,
se è vero, come è vero, che la rete delle fer-
rovie Nord-Milano, malgrado ogni tentativo
già esperito di una sua integrazione nel si-
stema regionale, continua ad essere gestita
al di fuori di ogni coordinamento con gIi al-
tri modi di trasporto nell'area milanese ed
ai suoi gestori continua ad essere erogata
dallo Stato una somma dell'ordine di 7 mi-
liardi aLl'anno, ai quali va aggiunto il miliar-
do circa versato dalla regione; se è vero, co-
me è vero, che in Sardegna si continua a sov-
venzionare, quindi a mantenere in vita, una
rete secondaria ill cui coe£ficiente di eser-
cizio è largamente superiore a 10, il che vale
a dire che in quel caso le esigenze di tra-
sporto potrebbero essere molto meglio sod-
disfatte con una normale rete stradale. Sem-
pJ1e secondo un principio di distorta
utilizzazione delle risorse economiche del- I

la nazione stiamo qUii discutendo di 400 mi-
liardi a beneficio dell'intera rete ferrovia-
ria, mentre l'ANAS intende inoltrare al
CIPE niente di meno che il progetto per un
raddoppio dell'autostrada del Sole che do-
vrebbe utilizzare più di 500 miliardi ~ ed
è solo la spesa inizialmente pr,evista ~ eLiri-
sorse economiche nazionali. Questa è un'ul-
teriore prova deLl'assoluta mancanza di coor- I

dinamento e della chiara volontà di non pro-
grammare lo sviluppo delle infrastrutture
dei singoli modi di trasporto al fine di ren-
derIi tra loro non concorrenziali, ma inte-
grativi; e il consentire soltanto che Siipren-
da in esamE: il progetto di raddoppio di una
infrastruttura stradale che, già correndo pa-
rallelamente alla principale linea longitudi-
naIe ferroviaria ne ha rappresentato fino ad
ora una alternativa per il trasferimento di
merci anche di basso valore, non può che es-
sere interpretato come ulteriore manifesta-
zione di volontà tesa a non impegnare tutte

le risorse disponibili per il miglioramento
della rete nazionale dei trasporti su rotaia.

Come ho già accennato, mi sembra che
purtroppo la politica dell'attuale Governo
non tenga conto alcuno delle necessità da un
lat'O di promuovere, con tutta sol,leoitudine e
nei modi più semplici e rapidi possibili, una
analisi conoscitiva a livello regionale tesa
ad individuare quali siano le effettive linee
di bisogno dell'utenza, non solo di quella
che già usa o è costretta ad usare la rete
ferroviaria, ma di tutta l'utenza che potreb-
be usarIa ove la qualità del servizio reso
dalle ferrovie fosse accettabile.

Come è ben noto, purtroppo ciò non avvie-
ne sia per quanto riguarda il trasporto del-
le persone su distanze medie, lunghe e brevi
che per quanto riguarda il trasporto delle
merci. Mentre la concorrenza della strada, in
termini, se si vuole, velleitari e suicidi, pro-
segue con l'assenso di aziende stataLi qua-
le l'ANAS, si assiste, carne emerge dai risulta-
ti provvisori del 1972, cui prima mi riferivo,
ad una sistematica riduzione del traffico
merci. Ciò è dovuto al fatto che mancano
non solo i veicoli ma soprattutto le linee sul-
le quali fare transitare i treni merci e i piaz-
zali di smistamento nei quali manipolarli
con la celerità e l'efficienza necessarie per
sostenere la concorrenza del mezzo stradale.

Basta ricord::tre che a tutt'oggi esiste un
solo terminal internazionale per containers,
quello di Rogoredo, e che ancora oggi si di-
scute come, se e dove realizzare in Lom-
bardia un centro integrato per la manipola-
zione delle merci.

Non vi è allora da stupirsi se, a parte le
difficoltà naturali derivanti dalle caratteri-
stiche orografiche, i trasporti marittimi ten-
dano sempre più a trascurare il Mediterra-
neo e i nostri porti per accedere più facil-
mente ed a minor costo a quelli del nord-Eu-
ropa i quali sono stati tempestivamente e
adeguatamente attrezzati con impianti fer-
roviari per la manipolazione meccanizzata
delle merci.

D'altro canto, la situazione dei trasporti
a carattere locale e soprattutto di quelli al
servizio dei viaggiatori pendolari nelle gran-
di conurbazioni è altrettanto drammatica.

Lo stato attuale degli impianti ferroviari
già esistenti e convergenti verso aree urba-
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nizzate ha subìto le conseguenze di una nuo~
va realtà urbanistica e del nuovo assetto ter~
ritoriale dimostrandosi incapace di soppor~
tare i traffici di nuova natura, tipicamente
pendolare, che si sono riversati su di essi.

La mancanza di adeguamento della tecnica
alla organizzazione dell'esercizio ha fatto sì
che la rete feroviaria nazionale ha recepito
i nuovi servizi con difficoltà, contando su
veicoli, impianti e infrastrutture inidonei,
per soddisfare invece prioritariamente le li~
nee direttive dell' esercizio a carattere nazio-
nale e internazionale.

È però certo che una simile interpretazio~
ne dei fini istituzionali delle Ferrovie dello
Stato non tiene conto dell'attuale reale situa-
zione socio~economica italiana caratterizzata
da una drammatica crisi di sviluppo e con-
dizionata dalla carenza ad ogni livello di in~
frastrutture adeguate per i pubblici servizi
che non può consentire di accettare una im-
postazione che parte dal presupposto di im-
piegare gran parte delle risorse nazionali per
il soddisfacimento esclusivo di un fabbiso~
gno di mobilità di poche persone e per di
più ad altissimo livello di qualità, ignorando
che il vero problema è il trasporto ferrovia~ I

ria di grandi masse pendolari nelle aree ur-
banizzate che non può essere risolto con il
ricorso puro e semplice alla esistente rete
delle Ferrovie dello Stato.

Si deve tener presente dunque che se è
vero che esiste una esigenza di potenziamen~
to della rete delle Ferrovie dello Stato tesa
al soddisfacimento dei traffici intercompren-
soriali a carattere ritmico, senza peraltro
distogliere risorse dai fini primari dello svi~
luppo economico produttivo nazionale, a
maggior ragione è necessario che lo spirito
deU'integrazione dei servizi a livello locale
sia ben presente alla burocrazia tecnica cen-
trale perchè uguale livello di priorità ven-
ga attribuito alla costruzione di tutte le in-
frastrutture occorrenti per i pendolari. Non
ci si può permettere, anzi non si dovrebbe
neppure ammettere che allo stato attuale del~
la situazione che ho delineato coesista la
frequente sosta forzata del parco veicoli mer-
ci per la mancanza di infrastrutture e per-
sino di locomotori con la circolazione di
treni di lusso, coesistenza che acuisce un
modo di impostare i problemi con assoluto

distacco dalla immagine sociale ed economi-
ca del paese.

In sostanza, di fronte alle permanenti gra-
vi irregolarità che caratterizzano l'attuale
basso livello del servizio prodotto sia per
IiI trasferimento di viaggiatori che di merci,
si deve concludere che la realtà socio~econo~
mica del paese esige che anche quelle scarse
risorse di cui dispone vengano prioritaria~
mente impegnate per la soluzione dei pro~
blemi della grande mobilità di massa nelle
conurbazioni e per assicurare, ad un livello
accettabile dagli operatori economici, la mo-
bilità delle merci sull'intero territorio na-
zionale: in questo modo, oltre ad essere sod-
disfatto il fabbisogno di mobilità di perso-
ne e di merci, si otterrebbe un tangibile ade-
guamento delle capacità delle varie linee e si
tralascerebbe di perseguire sognicLi ma!! ri~
posto prestigio in gara con quei paesi nei
quali una seria programmazione ha permes-
so di giungere prima ad un soddisfacente li-
vello di servizi di carattere primario ed es~
senziale per avere poi anche le alte velocità
ad uso dei passeggeri sulle grandi e medie
distanze.

Se veramente si volesse e si potesse perse-
guire questo duplice obiettivo, bisognerebbe
sempre e comunque avere già programmato
la divisione delle risorse economiche, speci-
ficatamente attribuite al settore, in modo
che sussista sempre un impegno a non di-
stogliere, a favore dell'una o dell'altra solu-
zione, troppa parte delle risorse disponibili
per risolvere i problemi della grande mobi-
lità locale, il che significa rendere efficien-
ti i servizi metropolitani a livello compren-
soriale, e, in sostanza, rinnovare materia~
le mobile, Impianti di esercizio, stazioni, at-
trezzature accessorie, organizzazione del mo-
vimento dei 'passeggeri e sltl'uttura tari£fa-
ria particolare, il tutto integrato sotto il
profilo tecnico-organizzativo dell'intero si-
stema dei trasporti operante nell'interno del
comprensorio. Sempre per quanto riguarda
i servizi resi dalle Ferrovie deIJo Stato con-
stato con preoccupazione che viene trascu~
rata il problema connesso al collegamento
deUa rete a1le attrezzature aeroportuali.

I casi dei collegamenti con Fiumicino e
con la Malpensa non sono più procrastina-
bili.
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È facile prevedere che il trasporto su stra~
da non potrà, neppure a prezzo di colossali
infrastrutture, sostenere in futuro da sola
tale funzione con il livello di prestazioni ri~
chieste, ma dovrà essere necessariamente in~
tegrato can un sistema di trasparta rapido
su rotaia di caratteristiche particolarmente
spinte, soprattutto in termini di velocità e
di comfort.

Le esperienze acquisite in quelle città do~
ve già sono in esercizio o si progettano col~
legamenti ferroviari città~aeroporto delinea~.
no una comune tendenza, che nÒn può ve~
nke disconosciuta o sottovalutata, a fare
in modo che il collegamento città-aeroporto
risulti integrato e strettamente connesso con
il sistema dei trasporti urbani e comprenso-
riali, a favore di una velocità commerciale
di servizio che deve essere la più elevata
possibile per offrire una alternativa di tra-
sferimento effettivamente competitiva ri-
spetto al veicolo individuale.

In sostanza, per giungere ad una realiz-
zazione della gestione che dia luogo al sod-
disfacimentO' dei fabbisogni di movimento
deLle merci e dei passeggeri su media, lunga
e breve distanza, occorre seriamente valutare
la quantità di risorse economiche che nel
prossimo decennio devono essere impiegate
e che, senza voler esagerare, ma anzi restan-
do nei limiti di una doverosa cautela, non
sono inferiori ai 15.000 miliardi di lire.

Di essi, come risulta dagli atti del consi-
glio di amministrazione delle Perrovie dello
Stato e dalle relazioni dei servizi operativi
della stessa azienda, circa 8.000 miliardi ri~
sultano necessari per adeguare gli impianti
di stazione (alcuni dei quali come Roma, To-
rino, Milano sono tuttora gestiti con appa~
reochiature di segna:lamento pre~bemche), glli
scali merci, le vie di corsa (con i raddoppi o
i quadruplicamenti di alcuni tratti di esse),
nonchè per portare la vita media del parco
rotabile a non più di 35 anni (a fronte degli
attuali 45 ed oltre), infine per adeguare la
potenzialità del materiale rotabile.

Settemila miliardi, invece, devono essere
previsti per cercare di sodcLisfare con il mas-
simo rendimento, e cioè senza ricorrere a due
tipi di reti separate, una di carattere regio-
nale ed una di carattere nazionale, la mobili~
tà degli insedhti nelle otto grandi aree ur-
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bane prese in cO'ns1deraziO'ne daJ primo, e
finora purtroppo unico, piano quinquennale.

Le cifre non appaiono eccessive se vengo~
no riferite, ad esempio, all'insieme delle ri-
sorse sinora impegnate nel programma au-
tO'stradale, tanto più se esse vengono com~
parate a quelle impegnate per l'effettivo po~
tenziamento della rete delle Ferrovie dello
Stato (quasi tutte per i servizi su lunga di~
slanza): il rapporto è infatti di oltre 6 a 1
a favore dell'autostrada (strade ordinarie
escluse ).

Naturalmente correlato a questo modo di
affrontare la situazione è il discorso sui ma~
dI e sui tempi di reperimento delle necessa~
rie risorse economiche.

È evidente che non si può contare sui fi-
nanziamenti già previsti per la rete ferro~
viaria di lunga distanza perchè, come ho già
avuto modo di rilevare, il mantenimento del~
la stessa in stato di accettabiJe efficienza
condiziona già il regolare svolgimento delle
attività economiche a livello nazionale e per~
chè sono già così scarsi da permettere solo
a mala pena di eseguire i più urgenti inter~
venti manutentivi per garantire la sicurezza
della circolazione dei convogli.

È necessario di conseguenza reperire al-
trimenti le risorse economiche, sia program~
mando una più limitata utilizzazione dei fon-
al destinati alla rete autostradale, sia ricor-
rendo all'esazione di nuovi contributi da de-
stinare all' esecuzione dei programmi in que~
stione. Ciò nel senso che, per il caso speci~
fico dell'infrastruttura di trasporto, non ci
sj deve accontentare di forme palliative qua-
li uno sgravio tributario o una fiscalizza-
zione di oneri sociali.

Quanto sopra detto porta alla necessaria
valutazione da un lato della idoneità dell'or~
ganismo dell'Azienda delle ferrovie, così co-
me oggi è costituito, a risolvere i gravosi
compiti indicati, dall'altro della necessità
di formulare le richieste di risorse non con
riguardo ai limiti che di volta in volta il Mi-
nistero del tesoro abbia ad indicare, ma
esprimendo invece caraggiosamente le ri-
chieste necessarie a soddisfare il reale fab-
bisogno.

È ovvio che l'argomento dovrà trovare una
soluzione concordata e immediata in sede di
CIPE, ma dò richiederà anzitutto la precisa
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volontà politica di far utilizzare le risorse
disponibili indipendentemente dal bilancio
dello Stato con assoluta priorità per la rete
dei trasporti su rotaia, se si considera che
nell'ultimo decennio sono state impegnate
enormi quantità di risorse economiche a be-
neficio del sistema autostradale.

Se si procederà secondo questa strada, sa-
rà possibile intrattenere seri discorsi sia con
le ditte a partecipazione statale, che possono
impegnarsi a realizzare i programmi di jn~
h astrutture provvedendo al finanziamento
degli stessi mediante il ricorso al libero mer~
cato del denaro a livello europeo, con emis-
sione di obbligazioni garantite dallo Stato,
sia proponendo seri programmi di lavoro e
di sviluppo alle industrie elettromeccaniche
le quali, in quanto garantite da una conti-
nuità di commesse, sono certamente in gra-
do di potenziare ai livelli che si desiderano
le loro strutture produttive.

Onorevole Ministro, nel quadro di una po~
litica generale dei trasporti, del ruolo inso~
stituibile del mezzo feroviario, la leggina dei
400 miliardi in discussione si riduce, come
ho detto all'inizio, ad una semplice opera-
zione di integrazione finanziaria a completa~
mento del piano decennale, per il quadru-
plicamento della Roma-Firenze e per l'at-
tuazione di specifici limitati progetti di im-
pianti locali urgenti.

Perciò il nostro giudizio non è interessato
alJa ripartizione dei 400 miliardi secondo la
classificazione degli interventi previsti dal
disegno di Legge n. 700 in discussione, ma
piuttosto al carattere improvvisatoria, alla
necessità di daver fare qualcasa, senza an-
cara la minima visione pragrammatica di
una pO'litica ferraviaria, nel quadm più am-
pia di una coscienza sociale dellla palitica
dei trasparti.

In questa situaziane, sottalineata da far~
te incapacità palitica e dalla carenza di una
civile sensibilità ai bisogni di una Stata
moderno, il pravvedimento può essere dai
sacialisti cansiderato uno strumenta mera-
mente carparativa, ciaè destinato a risanare
limitate deficienze aziendali a clientelari, ca-
rente deHa partecipaziane pramazionale del-
le regioni e senza alcuna garanzia di linee di
programmazione nazionale, ancora assoluta~
mente assente.

Credo inoltre, can questo mia intervento,
di avere anche esaurientemente illustrato
l'ardine del giarna presentato da me e dal
senatore Viglianesi il quale, se nan impedi~
tO', avrebbe valuta e potuto più autoreval~
mente intervenire in questo dibattitO'.

I sacialisti pertanto prendono atta an-
cara una volta di una candiziane di neces-
sità, ma rifiutano di candividerne la logica
palitica, per cui preannunciO' fin da ara la
astensiane del Gruppo che ho l'onore di rap-
presentare, astensiane che vuale significare
la valontà di non intralciare questa pur pic~
cala ma necessaria iniziativa.

P RES I D E N T E. Rinvio il seguita
della discussiane ad altra seduta.

Annunzio di interrogazioni

P RES I D E N T E. Invita il senatore
Segretario a dare annunzio delle interraga~
ziani, can richiesta di rispasta scritta, perve-
nute aHa PresÌJdenza.

F I L E T T I, Segretario:

PISCITELLO. ~ Al Ministro del lavara e
della previdenza saciale. ~ Per sapere:

se è a carnosoenza del fatta che il diret~
tore del1a sede pmvinciale dell'INPS di Si-
racusa suoLe assumere atteggiamenti di gra~
ve intolleranza e di autoritarismO' nei con-
frOlnti dei lavoratode delle loro rappresen-
tanze sindacali, mentre, ,in aperta violazione
degli accordi sindacali, non provvede con la
neoessaria tempestività alla Hquidazione de-
gli assegni familiari arretrati a favare dei la-
voratori ag,r,icali;

,i pravvedimenti che si adatterannO' per

l'ichiamare ai suoi daveri d'ufficio il pre-
detta funz,ionario.

L'interrogante -chiede, altresì, di sapere se
è stata disposta la liquidazione dell'indenni-
tà di disoccupazione per i lava,ratari agricoli,
camp:Densiva della ,relativa maggioraziane per
i mesi di settembre, ottabree nm"embre 1970,
1mseguita a sentenza emessa dalla Corte di
cassazione in data 6 lugliO' 1972 (n. 2109),
almeno per le zone oolpite dalla r,ecente al.
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luvione, dove i braccianti versano in condi-
zioni insostenibili di grave disagio.

(4 ~ 1485)

FERRALASCO. ~ Al Ministr.o della pub-
blica istruzione. ~ Stando a voci insistenti,
si parla di un prossimo trasferimento ad al-
tro luogo della Stazione astronomica inter-
nazionale di Carloforte (Cagliari). Pare che
tale trasferimento sia legato alla situazio-
ne di inefficienza della suddetta Stazione, ve-
rificatasi in questi ultimi anni e dovuta, se-
condo quanto denunciato da un ordine del
giorno unitario del ConSliglio comunale in-
teressato, alla trascuratezza dell'attuale di-
rettore della Stazione stessa, continuamen-
te assffilte dal suo principale posto di lavo-
ro per altri incarichi. L'aggravarsi del,la si-
tuazione di disfunzione dell'Osservatorio sa-
rebbe stato oggetto, in questi ultimi anni,
di ripetuti richiami da parte del professor
Yumi, direttore dell'Ufficio centrale del Ser-
vi7Jiointernazionale delle latitudini, richiami
peraltro rimasti inascoltati.

Si vorrebbe, pertanto, sapere dal Ministro:
1) se corrisponde al vero il fatto che sia

previsto il trasferimento della Stazione e, in
caso affermativo, per quaLi ragioni;

2) quali provvedimenti si intendono
adottare a carico dell'attuale direttore nel
caso che effettivamente il suo comporta-
mento non sia stato corretto.

(4 - 1486)

FILETTI. ~ Al Presidente del Consiglio
dei ministri. ~ Ritenuto che sin, dal mese
di novembre 1972 è scaduto il termine qua-
driennale della durata in carica dei membri
del Consiglio di giustizia amministrativa per
la Regione siciliana, i quali, ai sensi dell'ar-
ticolo 3 del decreto legislativo presidenziale
6 maggio 1948, n. 654, sono designati dalla
Giunta regionale;

ritenuto che, pur essendo decorso lun-
go tempo dalla predetta scadenza, sino ad
oggi la Giunta regionale siciliana non ha
provveduto alla designazione dei due giuri-
sti scelti tra professori di diritto delle uni-
versità o avvocati abilitati al patrocinio in-
nanzi alle giurisdizioni superiori, sicchè nel-
la regione è stata paralizzata l'attività del

Consiglio di giustizia amministrativa, sia in
sede consultiva che in sede giurisdizionale,
con gravissimo nocumento per gli Enti lo--
cali, per le amministrazioni, per gli opera~
tori del diritto e per i cittadini;

ritenuto che il denunziato gravissimo
inconveniente non può più oltre permanere,

l'interrogante chiede di conoscere se il
Presidente del Consiglio dei ministri non ri-
tenga opportuno ed indilazionabile il pro--
prio autorevole intervento presso la Giunta
regionale siciLiana ed il suo presidente Iper~
chè siano designati senza ulteriori remare
i membri ordinari e supplenti di competen~
za, al fine di ripristinare l'attività in sede
consultiva ed in sede giurisdizionale del
Consiglio di giustizia amministrativa presso
la Regione siciliana, in atto paralizzata.

(4 ~ 1487)

Ordine del giorno
per le sedute di martedì 6 marzo 1972

P RES I D E N T E. Il Senato tornerà a
riunirsi martedì 6 marzo in due sedute pub-
bliche, la prima alle ore 10,30 e la seconda
alle ore 17, con il seguente ordine del giorno:

L Seguito della discussione del disegno di
legge:

Finanziamento di un programma stra~
ordinario di interventi per l'ammoderna-
mento e il potenziamento della rete delle
Ferrovie dello Stato per !'importo di 400
miliardi di lire (700) (Approvato dalla lOa
Commissione permanente della Camera dei
deputati).

II. Discussione del disegno di legge:

Conversione in legge del decretò-legge
22 gennaio 1973, n. 2,' recante provvidenze
a favore delle popolazioni dei Comuni
della Sicilia e della Calabria colpiti dalle
alluvioni del dicembre 1972 e del gen-
naio 1973 (793).

La seduta. è tolta (ore 12,35).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale del Servizio dei resoconti parlamentari


