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Presidenza del Vice Presidente ROMAGNOLI CARETTONI Tullia

PRESIDENTE. Laseduta ¢ aperta
(ore 10,30).
Si dia lettura del processo verbale.

PINT O, Segretario, da lettura del pro-
cesso verbale della seduta del 2 marzo.

PRESIDENTE. Non essendovi os-
servazioni, il processo verbale & approvato.

Annunzio di disegni di legge
trasmessi dalla Camera dei deputati

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente della Camera dei deputati ha tra-
smesso i seguenti disegni di legge:

Deputati GALLT ed altri. — « Aumento del
contributo dello Stato in favore della biblio-
teca italiana per i ciechi ” Regina Margheri-
ta” e del Centro nazionale del libro par-
lato » (943);

Deputato MITTERDORFER. — « Modificazio-
ne dell’articolo 2 della legge 12 febbraio
1957, n. 46, concernente la ricostruzione del-
la carriera e il trattamento di quiescenza de-
gli insegnanti di lingua straniera » (944).

Annunzio di presentazione
di disegni di legge

PRESIDENTE. Comunico che sono
stati presentati i seguenti disegni di legge:

dal Ministro delle finanze:

« Disposizioni per il completamento ed
ammodernamento dei beni immobili dello
Stato destinati a servizi governativi » (945);

Discussioni, £, 411,

dal Ministro dell'industria, del commer-
cio e dell’artigianato:

« Attuazione della Direttiva del Consiglio
delle Comunita europee 69/493/CEE sul
ravvicinamento delle legislazioni degli Stati
membri relative al vetro cristallo » (946).

Annunzio di presentazione di relazioni

PRESIDENTE. Comunico che, a
nome della 3* Commissione permanente (Af-
fari esteri), sono state presentate le seguen-
ti relazioni: dal senatore Bartolomei sul di-
segno di legge: « Ratifica ed esecuzione del-
ja Convenzione tra I'Ttalia e il Belgio per evi-
tare le doppie imposizioni e per regolare ta-
lune altre questioni in materia di imposte sul
reddito, conclusa a Bruxelles il 19 ottobre
1970 » (465) e sul disegno di legge: « Contri-
buto ai fondi speciali della Banca asiatica
di sviluppo » (650); dal senatore Cassiani
sul disegno di legge: « Ratifica ed esecuzio-
ne della Convenzione internazionale per la
stazzatura delle navi con Annessi, adottata
a Londra il 23 giugno 1969 » (497) e sul di-
segno di legge: « Ratifica ed esecuzione della
Convenzione per la repressione della cattura
illecita di aeromobili, adottata a 1'Aja il 16
dicembre 1970, e della Convenzione per la
repressione degli atti illeciti rivolti contro la
sicurezza dell’aviazione civile, adottata a
Montreal il 23 settembre 1971 » (640); dal
senatore Oliva sul disegno di legge: « Rati-
fica ed esecuzione della Convenzione inter-
nazionale relativa alla protezione degli artisti
interpreti o esecutori, dei produttori di fo-
nogrammi e degli organismi di radiodiffu-
sione, firmata a Roma il 26 ottobre 1961 »
(613).
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Annunzio di relazioni della Corte dei conti
sulla gestione finanziaria di enti

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente della Corte dei conti, in adempi-
mento al disposto dell’articolo 7 della leg-
ge 21 marzo 1958, n. 259, ha trasmesso le
relazioni concernenti la gestione finanzia-
ria dell’Ente autonomo Fiera di Bolzano
campionaria internazionale, per l'esercizio
1971 (Doc. XV, n. 24) e dell'Istituto elettro-
tecnico nazionale « G. Ferraris », per gli eser-
cizi dal 1966 al 1971 (Doc. XV, n. 25).

Tali documenti saranno inviati alle Com-
missioni competenti.

Annunzio di documenti trasmessi dal CNEL

PRESIDENTE. Informo che il
Presidente del Consiglio nazionale dell’eco-
nomia e del lavoro ha comunicato, ai sensi
della legge 25 luglio 1959, n. 593, le varia-
zioni apportate allo stato di previsione della
spesa del CNEL per 'esercizio 1972 e lo stato
di previsione della spesa di detto ente per
Pesercizio 1973.

Tali documenti sono depositati in Segre-
teria a disposizione degli onorevoli senatori.

Annunzio di voti trasmessi dalle Regio-
ni Abruzzo, Campania, Emilia-Romagna,
Puglie e Umbria

PRESIDENTE. Comunico che so-
no pervenuti al Senato voti dalle Regioni
Abruzzo, Campania, Emilia-Romagna, Puglie
e Umbria.

Tali voti sono stati trasmessi alle Com-
missioni competenti per materia.

Seguito della discussione del disegno di
legge:

« Finanziamento di un programma straor-
dinario di interventi per I'ammodernamen-
to e il potenziamento della rete delle Fer-
rovie dello Stato per I'importo di 400 mi-

liardi di lire » (700) (Approvato dalla 10
Commissione permanente della Camera
dei deputati)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito della discussione del dise-
gno di legge: « Finanziamento di un pro-
gramma stracrdinario di interventi per 'am-
modernamento e il potenziamento della rete
delle Ferrovie dello Stato per l'importo di
400 miliardi di lire », gid approvato dalla
10* Commissione permanente della Camera
dei deputati. '

Avverto che nel corso della seduta po-
tranno essere effettuate votazioni mediante
procedimento elettronico.

E iscritto a parlare il senatore Endrich.
Ne ha facolta.

ENDRICH. Signor Presidente, cno-
revoli colleghi, onorevole Ministro, se co-
mincio il mio intervento con una reminiscen-
za. storico-politica nessuno deve pensare che
questo sia l'esordio d'un lungo discorso; il
mio intervento sara breve. Desidero richia-
mare nel mode pitr vibrato Pattenzione del
Governo sulla situazione penosa in cul ver-
sano, vorrei dire giacciono, le ferrovie della
Sardegna, la quale anche sotto questo profilo
e in questo settore & veramente la ceneren-
tola (mutuo l'espressione usata dal senatore
Crollalanza nel suo bell'intervento di alcuni
giorni or sono) delle regioni italiane.

La reminiscenza storico-politica a cui ac-
cennavo & la seguente: in uno scritto del
1841, pubblicate nel periodico « Il Politecni-
co » e ripubblicato nel 1846 con il titolo:
« Della Sardegna antica e moderna », Carlo
Cattaneo rilevava che, mentre la Lombardia
contava molte, molte migliaia di chilometri
di strade carrozzabili, la Sardegna, pur es-
sendo pilt estesa, pur avendo una superficie
alquanto maggiore, contava soltanto 400 chi-
lometri di strade carrozzabili.

Il divario, la proporzione o meglio la spro-
porzione non & molto diversa per quanto
riflette lo sviluppo della rete ferroviaria lom-
barda e lo sviluppo della rete ferroviaria
sarda. Comprendo benissimo che mi si po-
tra obiettare che la Lombardia & una terra
arcipopolata, che ha una densita di popola-
zione che ¢ il doppio di quella media dell'Ita-
lia ed & sei volte maggiore della densita della
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popolazione della Sardegna (357 abitanti per
chilometiro quadrato contro i 60 della Sar-
degna). Comprendo anche che si potra osser-
vare che la Lombardia & terra ricchissima di
traffici.

Tutto cid non fa una grinza, ¢ perfetta-
mente vero: ma & indubbiamente vero anche
che sono le buone comunicazioni, sono i
buoni mezzi di comunicazione a incremen-
tare i traffici. Lo diceva anche Carlo Alberto.
Quando, nel 1844, con regie patenti, decretd
lo stanziamento di 100.000 lire, che allora
erano tante, per lo studio delle prime linee
di strade ferrate piemontesi, Carlo Alberto
disse che la ferrovia & un elemento nuovo
e desiderato di generale prosperita.

Ma come si pud recare prosperita in Sar-
degna, come si possono incrementare i traf-
fici in Sardegna con ferrovie che scno tra
le pilt scadenti di tutta 'Eurcpa (e dico del-
I'Europa perche non ho dati precisi sull’an-
damento del servizio ferroviario nel conti-
nente africano!)? Onorevole Ministro, lei sa
bene, perché conosce perfettamente 1'Isola,
che la Sardegna ha una superficie di 24.000
chilometri quadrati, pari a poco meno della
dodicesima parte del territorio della Repub-
blica italiana, ed ha una rete ferroviaria che
rappresenta la trentanovesima parte della
rete nazionale, che & lunga qualche cosa piu
di 16.000 chilometri.

Mi riferisco alle ferrovie dello Stato; di
quelle in concessione & meglic non parlare,
tanto sono arcaiche e grame. Basti dire che
per giungere da un capolinea all’altro delle
Ferrovie meridionali sarde, da Cagliari ad
Arbatax, in automobile, viaggiando non in
autostrada (in Sardegna non esistono auio-
strade) e neanche su una superstrada, ma
viaggiando su una strada normale si impie-
gano meno di due ore; in treno, dato il trac-
ciato irrazionale e assurdo e data la len-
tezza dei convogli, si impiegano pitt di sette
ore. Ci sono poi vaste zone dell'Iscla che
non sono affatto servite — se questo verbo
« servire » nel nostro caso si pud usare senza
ironia — dal treno. Esiste una sola linea fer-
roviaria statale, la Cagliari-Olbia, con due
diramazioni, una Decimo-Iglesias e una Chi-
livani-Sassari-Porto Torres. La linea & nelle
stesse condizioni, pressappoco, in cui si tro-
vava ai tempi di Umberto I, quando appar-

teneva alla Compagnia reale delle ferrovie
sarde, che ne ebbe la concessione nel 1863. 1l
primo tratto — tutto questo & bene ricor-
darlo perché dimosira come le cose proce-
dano lentamente in Sardegna — di circa 50
chilometri venne inaugurato nel 1872 e gli
altri tratti, compreso quello Terranova (oggi
Olbia)-Golfo Aranci, nel 1883. Insomma, ci
sono voluti vent'anni per ultimare la linea,
la quale & naia pigramente e vive pigra-
mente.

Nel 1920 la linea & passata allo Stato. Su-
bito dopo sono stati costruiti aliri tre chilo-
metri di linea: Olbia-Isola Bianca. Nell'ulti-
mo dopoguerra si & costruito un altro tratto
ancora brevissimo, di 22 chilometri, Villa-
massargia-Carbonia. La linea & dunque, pres-
sappoco, nelle stesse condizioni in cui si tro-
vava, ripeto, ai tempi di Umberto I. Non si
é fatto assolumente nulla o quasi nulla per
migliorarla, per aggiornarla, per ampliarla.
Si sono sostenute spese d’ordinaria manu-
tenzione, si- &€ provveduto a riparare i danni
cagionati dalla guerra, si &€ cambiato in parte
il materiale rotabile nel senso che le vecchie
locomotive a vapore e i vagoni decrepiti —
alcuni dei quali peraltro sono ancora in ser-
vizio — sono stati sostituiti non gia con lo-
comotori eletirici (1'elettrificazione della li-
nea credo non sia stata mai in programma),
ma con automotrici con motore a combu-
stione interna. Viaggiare in quelle automo-
trici non & certamente un piacere. Il viag-
giatore subisce tali scossoni e tali sobbalzi
che a stento riesce a leggere un giornale. E
non & a credere che si raggiungano velocita
vertiginose. Per andare da Cagliari ad Olbia
si impiega un’infinita di ore.

Una volta al giorno viene effettuata una
corsa con un convoglio pitt veloce, che si
chiama pomposamente « Freccia sarda ».
Non ¢ precisamente una saetta. La denomi-
nazione & iperbolica e pretenziosa giacche in
tempi in cui, in paesi meglio attrezzati, i tre-
ni procedono ad alcune centinaia di chilo-
metiri all’'ora, la freccia nostrana impiega
cingue ore, quando tutto va bene — il che
non accade tutti i glorni — per andare da
Cagliari ad Olbia. Intendiamoci, data la si-
tuazione delle strutture, degli impianti, del
materiale, quella velocitd & un successo;
quella velocita & il risultato di un grande
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sforzo. Bisogna darne atto ai dirigenti locali
e a tutto il personale locale; ma ¢id non to-
glie che cinque ore per percorrere 287 chilo-
metri siano troppe, se vengono raflrontate,
ad esempio, alle tre ore occorrenti per ve-
nire da Firenze a Roma con la Freccia del
Sud (non parlo del Settebello, che & piu
veloce) e sono 316 chilometri o alle due ore
occorrenti, sempre con la Freccia del Sud
(non parlo neanche qui del super-rapido) per
venire da Napoli a Roma e sono 214 chilo-
metri.

La lentezza dei treni sardi che percorrono
quell'unica linea, che ha uno sviluppo totale
di 347 chilometri, ¢ dovuta in gran parte
ai difetti del tracciato, che non & stato mai
modificato, mentre la tecnica moderna per-
metterebbe di rettificarlo e snellirlo notevol-
mente. E ovvio che fin quando non si prov-
vedera alla modifica del vetusto tracciato, &
vano pensare a potenziare 'armamento me-
diante 1'impiego di rotaie pilt pesanti che
consentano la circolazione di convogli pit
veloci, a maggior rendimento e con carichi
unitari maggiori. Se non vengono miglio-
rati gli impianti fissi, & vano pensare a mi-
gliorare i mezzi di trazione.

Che cosa dobbiamo dire poi delle stazioni,
meschine, misere, squallide, poco accoglien-
ti? Che cosa dobbiamo dire degli scali, che
sono insufficienti? Il potenziamento della
loro capacita ricettiva non pud essere di-
sgiunto dal raddoppic del binario, che & uni-
co da quando sono state costruite le ferrovie
in Sardegna, un secclo fa. Tale raddoppio,
tante volte invocato e mai ottenuto, implica
ovviamente la costruzione della sede, ma an-
che la posa in opera delle rotaie e delle tra-
versine. Cid & lapalissiano; purtuttavia si
sente dire in Sardegna che per il momento
--- sono momenti che durano lustri e decen-
ii, qualche volta ventenni — & in programma
soltanto la costruzione della sede per il se-
condo binario per il tratto di 17 chilometri
da Cagliari a Decimo.

E logico che per costruire un binario bi-
sogna prima predisporre la sede; ma il guaio
& che, non essendo in programma altro, per
niolti anni avremo la massicciata, il balast
senza il binario, che verrd chissa quando, a
pezzi e a bocconi. Intanto si guadagna tem-
po e si getta polvere negli ccchi.

Nel piano di riassetto organico delle Fer-
rovie dello Stato elaborato negli anni scorsi
era previsto 'ammodernamento delle linee
meridionali ed insulari, onde — cosi si leg-
ge nella relazione che accompagnava davanti
alla Camera dei deputati il disegno di legge
che stiamo esaminando — portarle ad un
livello di efficienza comparabile con quel-
lo di analoghe linee centro-settentrionali e
renderle consone alle esigenze delle rispet-
tive zone di espansione.

E un modo elegante di dire che l'attuale
grado o livello d’efficienza delle linee meri-
dionali e soprattutto di quelle insulari & mol-
to scarso, ¢ bassissimo. Nel piano di opere
connesse con il finanziamento-ponte di 400
miliardi deciso dal CIPE & prevista l'attua-
zione di progetti relativi ad impianti specifici
del Mezzogiorno (articolo 2 del disegno di
legge). Si tratta, come sappiamo, d’'una spesa
di 130 miliardi — nel testo originario erano
107, come precisa puntualmente il senatore
Santalco nella sua pregevole relazione —
da erogarsi in tre anni. E noto che la Camera
dei deputati ha ridotto da quattro anni a tre
i tempi di erogazione; dunque 130 miliardi
sui 267 destinati al miglioramento degli im-
pianti fissi.

Temo assai che di tale somma poco o nul-
la giungera alla Sardegna: giungeranno le
briciole, come al solito, € come al solito la
Sardegna, in sostanza, restera tagliata fuori.

Sara quadruplicata — anche questo & pre-
visto nel disegno di legge — la linea Roma-
Firenze con una spesa, se non erro, di 40
miliardi sui 267 destinati al miglioramento
degli impianti fissi, oltre quelli gia stanziati.
Benissimo! Ottimamente! Non c¢’¢ che plau-
dire, che consentire, che approvare. E triste,
pero, constatare che la povera Sardegna in-
tanto restera ancora con il suo unico binario
gracile e striminzito, con il suo tracciato tor-
tuoso e desolante, con i suoi treni lumaca.

Nel piano comportante la spesa di 400 mi-
liardi & prevista la realizzazione d'impianti
e mezzi d’esercizio interessanti il trasporto
dei pendolari; se non erro, sono aitri 40 mi-
liardi di spesa. Anche gqui non si pud non
consentire, non plaudire, non approvare; pe-
ro, per quanto riflette la Sardegna, altro che

! pendolari! Bisogna affrontare e risolvere i
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problemi di fondo, i problemi vitali, i pro-
blemi essenziali afferenti al trasporto di mer-
c1 e di personale. Sono problemi sempre pilt
urgenti anche in considerazione del continuo
incremento del turismo isolano.

Quanti sono 1 turisti che in Sardegna viag-
giano in treno? Pochissimi; e chi ci prova
una volta non ci casca pii1, tanto le ferrovie
sono arretrate e desolanti.

Ora, concludendo, mi permetto di doman-
dare all’onorevole Ministro per quanti anni,
per quanti decenni ancora la Sardegna dovra
restare in questa umiliante situazione d’in-
feriorita, per quanti anni dovremo attendere
che la Sardegna abbia un servizio ferrovia-
rio che sia all’altezza dei tempi, per quanti
anni I'Tsola dovra attendere di poter proce-
dere di pari passo, d’essere posta finalmen-
te sullo stesso piano delle altre regioni di
Ttalia.

Sard grato, molto grato, al Ministro se si
compiacera di darmi in proposito una cortese
risposta. (Applausi dall’estrema destra. Con-
gratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Ricci, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgera anche 1'ordine del
giorno da lui presentato insieme al senatore
Tanga. Si dia lettura dell’ordine del giorno.

PINTO, Segretario:

II Senato,

preso atto della discussione in sede di
approvazione del disegno di legge n. 700 « Fi-
nanziamento di un programma straordinario
di interventi per I'ammodernamento e il po-
tenziamento della rete delle Ferrovie dello
Stato per 'importo di lire 400 miliardi »;

tenuto conto delle indicazioni contenute
nel programma economico nazionale 1971-75
circa la valorizzazione delle linee di comuni-
cazioni interne tra il Tirreno e l'Adriatico,
ai fini del collegamento delle aree metropo-
litane del Lazio, della Campania e delle Pu-
glie;

considerato che attualmente il traffico
ferroviario sulla ferrovia Napoli-Benevento
(via Valle Caudina) si svolge in condizioni

Discussioni, £. 412.

assai precarie con grave pregiudizio dello svi-
luppo delle zone interessate;

invita il Governo a programmare il rad-
doppio, la rettifica e l'ammodernamento del-
la linea ferroviaria Caserta-Foggia e ad acce-
lerare le procedure per l'assunzione diretta
da parte dell’Amministrazione delle Ferrovie
dello Stato della linea Benevento-Cancello
(via Valle Caudina), attualmente affidata in
gestione.

4.

PRESIDENTE.
facolta di parlare.

Il senatore Ricci ha

RICCI. Onorevole e gentile Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, pren-
do la parola in questo dibattito per una que-
stione che potra sembrare limitata e regio-
nalistica, ma sonc incoraggiato anche dal-
I'intervento or ora svolto, per quanto ri-
guarda la Sardegna, dal senatore Endrich.
L’argomento comunque riveste particolare
importanza per la mia terra, di cui sono rap-
presentante, e, ad una pil attenta riflessione,
potra costituire anche motivo di meditazione
sulle insufficienze o sulle dannose conseguen-
ze che talune scelte hanno determinato e
forse sono destinate a mantenere o ad ag-
giavare in quelle zone del nostro paese ge-
nericamente definite zone interne, che si ve-
dono condannate ad un desolante e dispe-
rato abbandonc a causa dei tecnicismi, degli
efficientismi o pitt prosaicamente delle pres-
sioni pilt 0 meno forti, a seconda della ro-
bustezza della rappresentanza politica, che
di volta in volta hanno ispirato l'intervento
nel Mezzogiorno.

Desidero richiamare la vostra attenzione,
onorevole Ministro e onorevoli colleghi, sulla
enorme sproporzione, suscettibile di deter-
minare ulteriori dannosi squilibri, fra gli
investimenti che nel settore ferroviario si
stanno realizzando nelle aree del centro-
nord e quelli previsti nel Mezzogiorno e che,
a mio giudizio, non rispondono ad una linea
programmata di sviluppo, concordata tra i
diversi centri decisionali le cui indicazioni,
i cui studi e le cui analisi dovrebbero poi
sintetizzarsi in una linea comune di sviluppo
programmato.
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Non intendo con cid — sarebbe oltretutto
poco corretto — negare che da parte dell’am-
ministrazione ferroviaria siano stati fatti
sforzi nell’Italia meridionale per migliorare
le condizioni dei trasporti e del traffico. Tut-
tavia tali sforzi e tali interventi sono stati fi-
no ad oggi del tutto insufficienti o per lo me-
no non hanno raggiunto I'obiettivo sperato;
in ogni caso sono di gran lunga inferiori alle
necessitd emergenti, al punto che il perdu-
rare di una situazione come quella lamentata
finird per concorrere in modo determinante
all’arresto di quella linea di sviluppo che in
tutti i programmi di questi anni i vari go-
verni che si sono succeduti hanno dichiarato
di voler perseguire, nella lodevole intenzione
di superare al pili presto, in una battaglia
contro il tempo ¢ contro ogni comprensibile
sforzo umano, gli squilibri tra il Mezzogiorno
e le restanii zone del paese.

Gia il senatore Sammartino l'altro anno,
relazionando sul bilancio di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti, e quest’an-
ro la Commissione di merito hanno avuto
modo di soffermarsi sui problemi di fondo
della politica ferroviaria del Mezzogiorno e
di illustrare la stretta connessione fra tra-
sformazione della rete ferroviaria ¢ miglio-
ramento delle condizioni di depressione eco-
nomica. -

Mentre si esegue la quadruplicazione della
linea Roma-Firenze, si programmano nuovi
collegamenti con 'area del centro-Europa, si
prevedono costruzioni di nuove gallerie che
attraversano le Alpi — opere certamente ti-
taniche, di grande importanza per i servizi
civili, ma che appaiono incomprensibili per
chi ¢ costretto ancora a viaggiare su treni
spesso trainati da locomotive che portano
la data del 1897, su carrozze che di carrozza
hanno solamente l'etimo, in quanto sono
dei veri carri-bestiame —, noi delle zone
interne meridionali siamo costretti ad au-
spicare il completamento del doppio binario
o dell’elettrificazione della linea adriatica in
tutto il suo tracciato sino a Lecce, a richie-
dere le necessarie rettifiche per il raddoppio
delle linee Foggia-Caserta ¢ Bari-Taranto, il
pitt rapido ed agevole collegamento tra la Pu-
glia, Napoli ¢ Roma e tra il versante meri-
dionale adriatico e la Calabria e un migliore

collegamento tra il Molise e Napoli e tra il
Molise e Roma.

Certo il raddoppio della ferrovia adriatica
fino a Lecce e quello della ferrovia tirrenica
fino a Reggio Calabria rappresentano due
punti indeclinabili, ma non corrispondono
ad una globale visione dei trasporti nel Mez-
zogiorno, ove non siano completati da tra-
sversali che assicurino uguali velocita, con-
forto e sicurezza di percorrenza. Di qui l'in-
sistenza con la quale da anni si ripete la ri-
chiesta di apportare una radicale modifica-
zione alla linea di comunicazione trasversale
transappenninica tra 'area metropolitana di
Roma, di Napoli e quella di Bari.

Ancora venerdi scorso in quest’Aula da
parte del senatore Crollalanza & stato sugge-
rito che nei 130 miliardi destinati all’am-
modernamento e al potenziamento delle li-
nee e degli impianti peninsulari e insulari
trovi un primo finanziamento la rettifica del
tracciato e il raddoppio della linca Foggia-
Bari, la cui importanza & sempre maggiore
anche in relazione alle esigenze di traffico
determinate dallo sviluppo industriale della
regione pugliese e dell’arca Napoli-Caserta.
Questa richiesta ci trova totalmente consen-
zienti e di qui, ripeto, l'insistenza con la
quale da anni si rinnova la richiesta di ap-
portare una radicale modificazione alla li-
nea di comunicazione trasversale appenni-
nica.

Si legge nel programma economico nazio-
nale 1971-75 che la ferrovia Napoli-Caserta-
Benevento-Foggia-Bari ha caratteristiche vec-
chie, ormai superate. Quindi sono bene con-
fortato nell’esprimere queste considerazioni
che provengono da un organo cosi tecnica-
mente specializzato come il comitato na-
zionale per la programmazione economica.
Se si confronta con i mezzi alternativi (auto- -
strada Roma-Napoli-Bari e aerei Roma-Bari
e Napoli-Bari) — dice sempre il programma
economico nazionale 1971-75 — la comunica-
zione ferroviaria puo assolvere un ruolo an-
cora importante, sia come mezzo di collega-
mento rapido tra i punti terminali, sia come
linee di ordine suburbano nei fronti estremi
utilizzando treni assai rapidi con elevata
frequenza di fermate intermedie in modo da
favorire gli effetti diffusivi delle comunica-
zioni nel territorio interno.
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A tali indicazioni formulate nel program-
ma 1971-75, e che dovrebbero essere espres-
sione di una volontd globale del Governo,
I'amministrazione ferroviaria risponde, in-
vece, affermando di non ritenere necessario
il raddoppio della linea Caserta-Foggia che
nello stato aituale non sarebbe utilizzata an-
cora al massimo delle possibilita.

Orbene, molti colleghi che utilizzano que-
sta ferrovia conoscono le condizioni di estre-
mo disagio nelle quali si ¢ costretti a viag-
giare sia per la durata dei percorsi, sia per
il numero e per la qualita delle carrozze.
Trovare un posto su alcuni rapidi & impresa
normalmente difficile e praticamente impos-
sibile nei periodi estivi: la domenica sera,
onorevole Ministro, il rapido che parte da
Benevento alle 21,05 offre solo possibilita di
percorsi in piedi; e il rapido della mattina
Villa Literno-Roma, che ha coincidenza con
il treno che proviene dalle nosire zone, con-
sente solamente di viaggiare in piedi. Queste
sono le condizioni nelle quali abitualmente
si viaggia. E per una strana coincidenza, ono-
revole Ministro, durante l'inverno le carrozze
dei treni rapidi per le Puglie alternano vet-
ture con riscaldamento a vetture senza riscal-
damento, o vetture con eccesso di riscalda-
mento con vetture probabilmente dotate di
centrali frigorifere.

Il tempo di percorrenza per un rapido ¢
preventivato in un’ora e cinque minuti tra
Foggia e Benevento per chilometri 102; in
47 minuti tra Benevento ¢ Caserta, per chi-
lometri 62. Il che significa che un rapido
impiega per coprire il tratto Foggia-Caserta
un tempo maggiore del percorso Caserta-
Roma pure essendo il primo tratto di 164
chilometri e il secondo di oltre 200 chilo-
metri. Senza fare altri esempi con treni che
non siano rapidi, faccio rilevare, onorevole
Ministro, che questo tratte ferroviario rap-
presenta una strettoia invalicabile.

Proprio venerdl pomeriggio nel tratto tra
Caserta e Benevento vi sono state ben 4 fer-
mate non previste. E queste sono all’ordine
del giorno: vi sono poi i rallentamenti che
sono oramai preventivati mormalmente nel-
l'orario delle Ferrovie dello Stato perche al-
cuni tratti non consentono velocita maggio-
ri di percorrenza. La media oraria del per-

corso ¢ di 80 chilometri; non calcolan-
do i maggiori tempi (io mi sono rife-
rito al caso in cui si fa il percorso Ro-
ma-Villa Literno-Caserta-Foggia, e non ho
considerato i percorsi nei quali sono pre-
visti cambi o soste di treni ad Aversa)
risulterd chiaro che il tratto Caserta-Foggia
rappresenta una strozzatura inevitabile che
rallenta le comunicazioni tra l'area romana e
larea napoletana con le Puglie. Io non ca-
pisco, onorevole Ministro, per quale motivo
il cittadino di Milano abbia il diritto o debba
meritarsi il conforto di recarsi da Milano
a Roma, che & pure la capitale del nostro
amato Stato in tempi brevissimi, e si deb-
bano studiare dei percorsi sempre pilt brevi,
al punto tale che non essendo pil sufficiente
la Milano-Firenze si fa una nuova direttissi-
ma (e sorgeranno altri problemi) e sul piano
stradale si pensa di raddoppiare 1'autostrada,
mentre un cittadino di Lecce, un cittadino
di Brindisi o un cittadino di Taranto, se vuole
venire nella capitale per sbrigare un qualche
suo affare (considerato che in questo nostro
paese & difficile ricevere il riconoscimento
dei propri diritti attraverso il carteggio ma
& necessario andare di persona a sollecitare
le cose), non trova uguale riconoscimento del
diritto ad accedere rapidamente alla capi-
tale.

Lei sa benissimo, onorevole Ministro, che
nell'Ttalia centro-meridionale, vuoi per re-
carsi a Roma, vuoi per recarsi a Napoli,
Pantica capitale del Mezzogiorno, esistono
due trasversali solamente ed il percorso non
¢ certamente dei piti agevoli e dei pitt con-
fortevoli. Perché non si debbono porre sullo
stesso piano i cittadini, in modo che il pro-
gresso civile, l'utilizzazione del tempo, la
possibilita di sviluppare rapidamente traf-
fici, affari, interessi siano egualmente assicu-
rati a tutti i cittadini? Un cittadino che, per
esempio, da Napoli si reca a Milano, attra-
versando praticamente due terzi dell'Ttalia,
impiega sette ore e mezzo o otto ore, cioe
meno del tempo necessario per andare da
Roma a Bari, a Taranto o a Brindisi, per
non parlare poi della Basilicata o di altre
zone interne.

Questa, onorevole Ministro, la ragione del
mio intervento dettato dall’esigenza di ri-
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chiamare la sua attenzione sulla necessita di
non trovare ancora dei cavilli per procrasti-
nare 'ammodernamento della ferrovia Ca-
serta-Foggia che, con opportune rettifiche e
modifiche di tracciato, risulterebbe con un
percorso piut rapido e pilt idoneo a servire
le popolazioni interessate.

Richiamero ancora quanto ha qui ricordato

la settimana scorsa il senatore De Vito, circa’

il progetto viario speciale della Campania in-
terna e l'importanza del nuovo asse stradale
Caianello-Telese-Benevento ai fini di insedia-
menti produttivi, alternativi al congestiona-
mento della fascia costiera e che sono gia
allo studio della Cassa per il Mezzogiorno e
della regione campana. E da ritenere che la
realizzazione di tali insediamenti nella zona
Sannio-Alifana, tra Telese e Caianello, renda
lo scalo di Telese di pii1 rilevante importanza
anche ai fini dell'incremento del volume delle
merci da trasportare, sicche la ferrovia de-
ve necessariamente collocarsi come compo-
nente attiva di tale previsione di sviluppo.

Ricorderd infine che nei piani generali di
sviluppo del Mezzogiorno esiste 'individua-
zione di un’area turistica, il comprensorio
Taburno-Matese, il cui centro ¢ affiancato da
questa ferrovia nella valle del Calore, la Fog-
gia-Caserta di cui parliamo, e dalla Bene-
vento-Napoli via Valle Caudina, di cui par-
lerd tra poco. Anche ai fini della valoriz-
zazione turistica e delle conseguenze di ca-
rattere economico che un incremento turi-
stico nell'Ttalia meridionale potrebbe porta-
re, come contributo allo sviluppo della parte
bassa del paese, un ammodernamento della
rete ferroviaria nel senso da noi auspicato
puo costituire una componente apprezzabile.
Il raddoppio dei binari e la modifica ¢ la ret-
tifica del tracciato fanno passare in secondo
ordine altri problemi. Ricordert che 'unica
strada, statale naturalmente, che percorre
la Valle del Calore, cioe la stessa valle per-
corsa dalla ferrovia Benevento-Foggia-Caser-
ta, € attraversata in sette-otto punti da que-
sta ferrovia, con le conseguenze ulteriori per
il.traffico stradale che & facile desumere e
con i pericoli alla sicurezza della linea che
sono attuali, tanto che le cronache non in-
frequentemente parlano di incidenti ai ca-
selli ferroviari.

Sono questi, onorevole Ministro, alcuni dei
motivi per i quali si rende improcrastinabile
la realizzazione delle opere auspicate che so-
no da anni rivendicate e richieste da par-
lamentari, da forze politiche e amministra-
tive locali non solo della Campania e della
regione interna della Campania, ma da am-
ministrazioni del Molise, della Puglia e di
altre zone e che puntualmente trovano l'am-
ministrazione ferroviaria — mi scusi, onore-
vole Ministro, il termine — ostile e sorda.
Tant’é che per quel che mi risulta — e gra-
direi essere smentito, onorevole Ministro —
nel programma poliennale che le ferrovie
dello Stato stanno predisponendo (e che
come tutti i programmi pud avere la sua
pratica attuazione, anche perche riceve il
voto dei rappresentanti di queste zone che
da 1520 anni conducono questa battaglia
inascoltati) non & contemplato alcun inter-
vento nel senso da me indicato, o sollecitato
dal senatore Sammartino e, dal 1953 in poi,
dal senatore Crollalanza, nei dibattiti e di-
scussioni che si sono tenuti, in materia di
politica dei trasporti per il Mezzogiorno,
presso la Commissione di merito.

Onorevole Ministro, non minore importan-
za, come linea intermedia tra il Molise, Be-
nevento e Napoli, & la ferrovia Benevento-
Cancello-Napoli, via Valle Caudina, che serve
un gran numero di paesi ed & utilizzata da
masse di studenti sia per accedere all’'uni-
versita che alle scuole medie superiori a
Benevento e in altri paesi della zona.

Tale ferrovia, di recente passata sotto ge-
stione commissariale governativa (la con-
cessione a suo tempo fatta alla societa pri-
vata & scaduta o sta per scadere: non 'sono
informato sulla data precisa), per la fati-
scenza delle strutture, per la qualita del ma-
ieriale rotabile, per la vetusta delle carrozze,
per la totale assenza di dispositivi di segna-
lazioni & all'ordine del giorno delle cronache
per i numerosi incidenti che vi si verificano
ed & comunemente conosciuta con la deno-
minazione di «ferrovia di cartone ». Mi ¢&
stato detto che tale denominazione deriva
dalla circostanza che la principale azionista
della societa originariamente concessionaria
era una certa madame Carton, francese; ma
nell’accezione popolare la denominazione &
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rimasta come indicazione della fragilita di
questa struttura nella quale migliaia di stu-
denti sono affastellati, affardellati, insardel-
lati e mettono a rischio ogni mattina e ogni
pomeriggio la propria esistenza, il che crea
enormi preoccupazioni per i genitori.

Cid non pertanto, onorevole Ministro, que-
sta ferrovia rappresenta 'unico vero possi-
bile mezzo utilizzato per raggiungere rapi-
damente Napoli e poter frequentare i posti
di lavoro o l'universita, se non si vuole par-
tire alle 3,25 della mattina con la ferrovia
dello Stato. Infatti la prima corsa della fer-
rovia, cosiddetta di cartone, & alle 6,30 € rag-
giunge Napoli alle 7,35; quindi consente agli
studenti di frequentare le scuole e ai lavo-
ratori di recarsi ai posti di lavoro.

Questa linea effettua quindici corse gior-
naliere: riguarda il percorso Benevento-Can-
cello-Napoli e il percorso Campobasso-Na-
poli. V'¢ infatti una corsa veloce, la cosid-
detta Freccia del Molise, che tra l'altro &
enormemente affollata, vuoi per la ragione
che a Benevento raccoglie un’altra grossa
massa di studenti (perche & laltro treno
che puo arrivare alle nove meno cinque a
Napoli), vuoi perche serve altra popolazione
che dalla zona intermedia tra Benevento e
Campobasso raggiunge Benevento. E il sena-
tore Sammartino potra meglio di me nel suo
intervento, se riterra di farlo, dimostrare la
necessita e l'utilita di un pitt rapido colle-
gamento che, come & stato gia riconosciuto,
sara possibile solo attraverso l'instradamen-
to dei treni sulla linea Benevento-Cancello,
via Valle Caudina.

Il numero dei viaggiatori che giornalmente
utilizzano questa ferrovia & stimato in 5.000.
La durata delle corse & in media di un’ora
e dieci tra Benevento e Napoli e viceversa,
contro le due ore dei diretti o le due ore e
mezza degli accelerati o 1'ora e trentacinque,
P'ora e quaranta dei rapidi sul percorso Be-
nevento-Napoli, via Caserta.

1l percorso Benevento-Napoli, via Cancel-
lo, & di soli 71 chilometri; con una variante
nel tratto tra Arpaia e San Felice, si ridur-
rebbe a soli 61 chilometri contro i 97 del
tratto Benevento-Napoli, via Caserta. E ne-
cessario poi rilevare che la ferrovia in que-
stione serve una popolazione di circa 200.000

abitanti nella sola valle che attraversa ed
¢ ubicata in una zona ad intenso sviluppo
agricolo, donde notoriamente vengono espor-
tate grandi quantita di ortaggi, di frutta,
di tabacco, di pomodori. Basti dire che la
Cirio in un anno utilizzava 500 vagoni fer-
roviari per il trasporto del pomodoro e
della barbabietola che raccoglieva, mentre
oggi non si dispone di nessun servizio merci;
per questo motivo il trasporto di queste ma-
terie prime, che sono pregiate, deve essere
eseguito su strada con maggioni incidenze
di costo.

Onorevole Ministro, credo che per una sag-
gia politica dei trasporti, considerato anche
che la tendenza che si era determinata alcuni
anni fa ad abbandonare la ferrovia per i
mezzi privati (anche perché viaggiare con i
mezzi privati ¢ diventato oggi estremamente
problematico, difficile e pericoloso) ha co-
minciato ad invertirsi, con un massiccio ri-
torno all’utilizzazione delle ferrovie, si deve
pensare anche ad un quadro globale di eco-
nomicita e di sviluppo dei trasporti mel
quale si deve inserire non solo il trasporto
viaggiatori, ma anche il trasporto merci che
potra essere tanto pii1 utile ed economico per
gli operatori e tanto piu fruttuoso per 'am-
ministrazione ferroviaria se sara veloce e dif-
fuso e se non fara deperire le merci in lunghe
soste in stazioni sperdute o nei tratti di
ferrovia a binario unico, come la ferrovia
Caserta-Foggia.

Infine, la ferrovia Benevento-Cancello & gia
considerata dall’Amministrazione delle fer-
rovie dello Stato come linea alternativa alla
Benevento-Caserta per eventuali interruzioni
di quest’ultima, sempre perd limitatamente
al traffico veloce perche dispone di una rete
elettrica insufficiente. E a questo proposito
bisognera ricordare che a suo tempo, 15
anni fa circa, 'amministrazione dei traspor-
ti, credo, o comunque lo Stato dette alla
concessionaria un contributo di 800 milioni
per l'elettrificazione di questo tratto di fer-
rovia, elettrificazione che — in base a quello
che ho letto — doveva avere caratteristiche
tali da consentire anche il traffico pesante.
Invece, la rete elettrica costruita & risultata
del tutto insufficiente; infatti, secondo le
indicazioni delle ferrovie, vi potrebbero pas-
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sare teoricamente solo elettromotrici leggere
e veloci. Il materiale rotabile poi ¢ del tutto
inadeguato se si considera che pud soppor-
tare un peso di 36 chilogrammi per metro
lineare contro i 60, mi pare, che sono pre-
visti dalle ferrovie dello Stato. Per queste
ragioni, onorevole Ministro, & stata affron-
tata e sostenuta la lunga battaglia per la
statizzazione della ferrovia e alle denunciate
insufficienze si sforza di far fronte, con lo-
devole impegno, la gestione commissariale
la quale tuttavia dispone di mezzi estrema-
mente modesti se, come mi & stato riferito,
per poter sistemare i piazzali e fare qualche
opera di ammodernamento, ha avuto a dispo-
sizione solamente 80 milioni.

Non credo quindi che si possa rinviare la
definitiva soluzione di questo problema an-
che perche i termini della concessione sono
scaduti. Per quel che mi risulta la ditta con-
cessionaria inoltre non & nemmeno ecces-
sivamente entusiasta di mantenere la linea
che, a suo dire, & stata sempre passiva, tant’e
che Amministrazione delle ferrovie dello
Stato ha continuato a corrispondere un con-
tributo annuo ad integrazione del bilancio,
se non vado errato, di circa 200 milioni.
Cio nonostante, appena la societa si & trovata
di fronte ad un provvedimento di assunzione
provvisoria della gestione da parte dell’am-
minisirazione ferroviaria con la homina di
un commisario governativo, ha presentato
ricorso al Consiglio di Stato per la tutela
dei suoi interessi che poi, alle stime, risul-
teranno essere talmente notevoli da richie-
dere un massiccio indennizzo da parte del-
Pamministrazione ferroviaria.

Per le ragioni obiettive che sostengono la
richiesta e per le caratteristiche del servizio
svolto, come mi sono sforzato di dimostrare
e come ¢ accertato, a favore di masse di pen-

dolari, ritengo che un intervento in questo
campo sia necessario e rientri anche nel qua-
dro delle priorita che sono state indicate nel
provvedimento al nostro esame. Pertanto sol-
lecitiamo il Governo ad agire prontamente
sia pure con un primo stanziamento ed in tal
senso ho proposto con il collega Tanga 1'or-
dine del giorno n. 4 il cui contenuto deve in-
tendersi illustrato con il presente intervento.

Onorevole Presidente, onorevoli colleghi,
pud darsi che la particolarita delle questioni
esposte non sia tale da determinare quella
benevola accoglienza che in quest’Aula ¢ sta-
ta riservata ad altre richieste. Mi auguro
tuttavia che le ripetute insistenze — la mia
& l'ultima in ordine di tempo — sortiscano
qualche efletto: gutta cavat lapidem. Ci au-
guriamo che prima o poi la pietra dura del-
I'amministrazione dei trasporti si inteneri-
sca e che essa si decida a guardare con di-
. versa attenzione ai problemi delle zone in-
terne in generale e a quelli del Mezzogiorno
in particolare.

Probabilmente 'ordine del giorno sara ac-
colte come raccomandazione € non ho diffi-
colta a dichiarare che, nei limiti in cui ad
un componente del Gruppo di maggioranza
& possibile utilizzare strumenti legislativi e
nel rispetto del dovere che un componente
! della maggioranza ha di tenere nella giusta
considerazione le impostazioni ed i sugge-
rimenti che vengono dal Governo che di
questa maggioranza ¢ espressione, io, ono-
revole Ministro, se me lo chiedera, mi sen-
tird in dovere di accettare la richiesa che
lei eventualmente mi formulera. Ma la mia
breve esperienza parlamentare di quattro an-
ni e mezzo mi rende molto sospettoso sulla
! validita e delle raccomandazioni e degli or-
| dini del giorno.

Presidenza del Vice Presidente SPATARO

(Segue R I C C I). Potrei ricordare, per
inciso, che un mio ordine del giorno, a pro-
posito del riassetto del personale della pub-
blica amministrazione, che aveva riscosso il
favore del Governo e il voto di tutti i gruppi

parlamentari, non ha trovato alcuna pratica
applicazione; anzi & stato detto in tutte le
sedi ministeriali che non si deve applicare
e che lordine del giorno rimane ordine del
giorno.
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Ed allora, onorevole Ministro: io come rap-
presentante di una povera e generosa popo-
lazione interna, che tuttavia con il lavoro di
alcune decine di migliaia di giovani emi-
granti all’anno ha contribuito e contribuisce
allo sviluppo delle zone pit fertili del paese
e che, nonostante le sue condizioni, ha fidu-
cia nei valori del progresso civile, della li-
berta e della democrazia — tant’e che anche
nelle ultime elezioni politiche ha dato la
maggioranza assoluta ai partiti democratici
e tra questi, in prima linea, alla Democrazia
cristiana — credo di aver fatto il mio do-
vere, cercando di far cadere qualche altra
goccia che possa determinare un’apertura
nella pietra. A lei, alla sua comprensione e
a quella del sottosegretario Giglia, che ha
ricevuto delegazioni di sindacalisti e di ope-
ratori del settore, una risposta che sia pitt
promettente e tranquillizzante di quella del-
l'accettazione dell’ordine del giorno come
raccomandazione. Grazie. (Applausi dal
centro).

Presentazione di disegni di legge

BOZZ1, Ministro dei trasporti e del-
U'aviazione civile. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Neha facolta.

BOZZI1, Ministro dei trasporti e del-
Paviazione civile. Ho 'onore di presentare al
Senato i seguenti disegni di legge: « Aboli-
zione, in materia di forniﬁure, delle discri-
minazioni dovute alla nazionalitd nei con-
fronti dei Paesi membri della CEE » (947);
« Stanziamento della somma di lire 18 mi-
lioni per i lavori eseguiti a cura dell’Azienda
delle ferrovie dello Stato per consentire 1'ac-
cesso in Bari della ferrovia Bari-Barletta »
(943).

PRESIDENTE. Do atto all’ono-
revole Ministro dei trasporii € dell’aviazione
civile della presentazione dei predetti dise-
gni di legge.

Ripresa della discussione

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Premoli. Ne ha facolta.

PREMOULI. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, il mio
intervento potrebbe liquidarsi in brevi bat-
tute, se sul disegno di legge oggi in discus-
sione mi limitassi a qualche commento
di ordine contabile. Le cifre sono grosse, ma
poche e le somme sono facili a tirarsi, senza
contare che il disegno di legge si propone,
tra l'altro, di condurre a termine le opere
previste nel passato piano decennale e che,
anche per la lievitazione dei costi, hanno
subito un inevitabile rinvio, ricadendo, quin-
di, nel « pacchetto » degli impegni da assol-
vere grazie alla presente legge.

11 discorso, al contrarie, diventa, o rischie-
rebbe di diventare meno breve, se l'esame
investisse gli obiettivi che la legge si propone
di raggiungere e, in genere, cio che essa rap-
presenta come legge stralcio, o come legge
ponte, tra il piano decennale e quello polien-
nale e, quindi, come momento e nel contesto
di una politica generale dei trasporti.

Si & detto e ripetuto (vi ha insistito anche
il ministro Bozzi in Commissione) che il
problema dei trasporti & da impostarsi e da
sciogliersi nella sua globalita e che ¢ incon-
cepibile affidarsi a visioni settoriali e scin-
dere il traffico su strada da quello su rotaia,
quello aereo da quello marittimo.

Se ci abbandonassimo al principio di una
politica ottusamente settoriale, scatenerem-
mo una cieca concorrenza che porterebbe a
squilibri da pagarsi, anche in termini eco-
nomici, in modo pesante.

Gli errori del passato possono ricondursi,
talora, a mancanza di aggiornamento ai tem-
pi, come quando, a conflitto compiuto, si &
ricostruita, a tempo di primato, la rete fer-
roviaria sulle tracce di quella anteguerra,
senza essere sfiorati dal sospetto che anche
le distruzioni e le calamitd possono offrire
I'occasione per riedificare, non solo ammo
dernando i mezzi, ma verificando il mutare
delle esigenze e dei gusti.

Altri errori si sono compiuti per motiv
di prestigio o di campanilismo: allaccia
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menti ferroviari realizzati in base al criterio
ottocentesco, per cui un capoluogo di pro-
vincia doveva avere la prefettura e.la sua
brava stazione ferroviaria, con la fermata
dei direttissimi. Risultato: 1'Ttalia « gode »
— il verbo va posto tra virgolette — della
rete ferroviaria pilt lunga d'Europa, rispetto
all’estensione del territorio.

La commissione o le commissioni preposte
al riesame e alla ristrutturazione dell’azien-
da — ricordo, ad esempio, quella presieduta
dal senatore Nenni, tanti anni fa — non
sono riuscite a far potare neppure un ramo
secco. E l'azienda cos}, per mantenere in
vita, se di vita si puo parlare, tronchi fer-
roviari totalmente inutili e senza utenti, rie-
sce a toccare il non invidiabile primato di
una perdita secca di oltre un miliardo di lire
al giorno.

Sulla scia di questo malposto prestigio —
ci si passi la menzione, anche se siamo, per
un attimo, fuori tema — si sono, vent’anni
fa, costruite le due navi, la « Raffaello » e la
« Michelangelo », quando era gia largamente
provata la preferenza dell’aereo per le tra-
versate oceaniche, tant’¢ che le citate moto-
navi, stante la lenta e inesorabile eclissi delle
linee marittime e la rarefazione del numero
dei passeggeri, conosceranno, secondo le no-
tizie diffuse proprio in questi giorni, una
morte precoce.

Del pari, se mi & consentita una seconda
considerazione fuori campo, anche I'acquisto
degli « Jumbo », da parte della nostra com-
pagnia di bandiera, rientra, probabilmente,
in questa trionfalistica politica di prestigio,
dato il costo di acquisto e di gestione di que-
sti giganteschi aerei e la loro scarsa utilizza-
zione; quante polirone vuote volano oltre
Atlantico! Anche in questo caso c’¢ da chie-
dersi se una gestione pitl aderente alla do-
manda del mercato e un complesso di servizi
ineccepibile non sarebbero piti giovevoli al
buon nome e alla fama della societa.

Per rientrare in argomento, ora si sostiene
che il tumultuoso accrescersi del traffico su
gomma abbia gia provocato e stia, tuttora,
provocando una parziale rivincita della fer-
rovia, beneficiaria delle strade fastidiosamen-
te ingombre. Non abbiamo motivo per du-
bitare che sia cosi, ma anche questo, come

molti altri, & un problema da non enunciare,
ma da verificare, con precisi dati statistici.

11 piano poliennale, al quale questo dise-
gno di legge si ricollega, deve essere il frutto
di studi severi che i nostri tempi hanno reso
ancora pilt complessi. Basti considerare che
Iindice di mobilita delle popolazioni & cre-
sciuto, anch’esso, in misura geometrica, che
il traffico delle merci si & motiplicato, I'esplo-
sione del mezzo aereo &, per molti aspetti,
ancora una novita, mentre le lente ed esaspe-
ranti comunicazioni citta-aeroporti ne fre-
nano lo sviluppo.

Si pensi ad uno dei problemi base, quello
dei rapporti strada-ferrovia, che richiede un
continuo controllo, anche perche nella ge-
stione del traffico su rotaia, come in quello
su ruota, cercare un equilibrio tra esigenze
economiche ed esigenze sociali e trovare un
valido spartiacque fra fattori talora contra-
stanti non & problema di poco conto, specie
se si considera che nell’armonico movimento
delle persone e delle merci si riconosce una
componente non secondaria della sanitd fi-
siologica del paese e la sua possibilita di
corrispondere alle richieste sociali della co-
munita.

In questo quadro c’g, poi, da considerare,
onorevoli colleghi, anche la rispondenza del
piano poliennale alle varie programmazioni
regionali, chiamate, queste uitime, ad assol-
vere compiti di saldatura e di traffico capil-
lare. 11 monito che rivolgiamo al Governo,
a lei, onorevole Ministro, e al CIPE, in modo
pilt specifico, & che questa indagine e queste
verifiche si facciano e siano condotte con i
mezzi di accertamento matematici pitt mo-
derni e che non siano inquinate in partenza
da volonta politiche, tese a forzare il cam-
mino della ricerca e a corromperne il rigore
scientifico.

Di questa legge ci piacciono, in modo par-
ticolare, le voci che pilt rispondono ad esi-
genze sociali da soddisfarsi senza indugio.
I 40 miliandi destinati a consentire ai lavo-
ratori pendolari un viaggio meno disagevole
rappresentano un problema doveroso per in-
tuibili motivi di umanita, ne & esclusc che il
beneficio offerto al pendolare potrebbe in-
fluire sulla diversa resa del suo lavoro e, in
genere, su tutta la sua « qualita di vita ».
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Per l'identico motivo sono da approvarsi,
senza riserve, gli ammodernamenti ed i mi-
glioramenti ambientali dei posti di lavoro.
Ancora troppo frequente da noi ¢ lo spetta-
colo di servizi sociali squallidi e scadenti
tali da rendere inutilmente piti amara la vita
dei lavoratori, quasi si volesse esasperare a
fini politici i loro status laddove una cornice
pitt decorosa pud rendere meno dura la lon-
tananza da casa e, al limite, puo anche stimo-
lare o accentuare un certo spirito di corpo,
che altro non & se non l'affetto che nasce
nella piccola o grande famiglia nella quale
si lavora insieme e ci si stanca insieme.

Di altre voci mi sembra palese l'importan-
za, come quelle che concernono il migliore
collegamento della nostra rete ferroviaria
con quelle dei paesi confinanti, nonche delle
linee al servizio dei maggiori porti. Evitare
strozzature, intoppi nel mosaico europeo si-
gnifica volere l'unita del continente, che ne-
cessita anche di un sistema arterioso rapido,
libero e non certo bloccato dai nodi delle
dogane. Offrire un retroterra viaric tale da
rendere spedite ed economiche le operazioni
di carico e scarico ai porti e da saldarli fi-
siologicamente al loro hinterland significa
legare 'Europa alla fascia dei suoi mari. Cio
offrira ai nostri porti maggiori, come quello
di Genova, o quello della mia Venezia, la
possibilita di invertire una tendenza che og-
gi, purtroppo, li rende sempre meno compe-
titivi, rispetto ad altri porti europei, quali,
ad esempio, quello di Marsiglia o quello di
Amburgo.

Voglio sperare che questa voce, inserita nel
disegno di legge, consenta di porre tempesti-
vamente riparo alla crisi della nostra portua-
lita.

Desidero, infine, sottolineare il nostro pie-
no e convinto consenso al finanziamento che
la legge prevede dei 40 miliardi per il com-
pletamento della linea Firenze-Roma. Lo stan-
ziamento appare non solo opportuno, ma
necessario, dato che i lavori sono, ormai, in
fase avanzata. Sospendere, oggi, il comple-
tamento delle opere sarebbe non solo as-
surdo, ma equivarrebbe ad una vera e pro-
pria dilapidazione del pubblico denaro, sen-
za contare che gia, oggi, il raddoppio della
linea Roma-Firenze si palesa insufficiente e
richiede il quadruplicamento.

C'e, quindi, da augurarsi che l'opera sia
condotta celermente a termine e che, in un
futuro prossimo, essa venga completata, rea-
lizzando anche il quadruplicamento della
Firenze-Milano.

Per concludere, siamo i primi ad avver-
tire Vopportunita ed anzi I'urgenza delle ope-
re che la legge al nostro esame prevede, in
attesa che il CIPE « sdogani » il piano po-
liennale dei 4.000 miliardi. '

Vogliamo rinnovare a lei, onorevole Mi-
nistro, in particolare, 'augurio che il tempo
previsto per il transito dal « ponte » dei 400
miliardi al piano dei 4.000 sia utilizzato nel
condurre a termine quella diagnosi dei no-
stri traffici e del loro prevedibile evolversi
che ci consenta di non ripetere errori fatali
e in termini di efficienza e di progresso e in
termini di spesa. (Applausi dal centro-
destra).

PRESIDENTE. Eiscrittoa parlare
il senatore Mazzei. Ne ha facolta.

MAZZETI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole rappresentante del
Governo, credo che sia doveroso, sia pure
nell’affrontare questo che viene chiamato un
piano ponte che dovrebbe collegare il piano
decennale con il piano poliennale, da una
parte portando a conclusione e a compimen-
to le opere che nel piano decennale erano
previste, dall’altra anticipando quelli che
sono diret le direttrici principali e gli obiet-
tivi del piano poliennale, fare un riesame
della situazione. Ricondo, onorevole Mini-
stro, le sue dichiarazioni in Commissione tra-
sporti laddove lei ha affermato che la situa-
zione in genere dei trasporti € arrivata ad un
punto di crisi generale, strutturale che inve-

.ste ormai tutti i settori. E questo & proble-

ma di rilevantissima importanza. Ricor-
do che lei sottolineava quanta parte
del prodotto nazionale & rappresentata dai
trasporti. E sono riecheggiati in quest’Aula
come nell’altra Aula del Parlamento vari
richiami a questi punti di crisi. E di un
mommento fa 'accorata, sia pure garbata, pro-
testa del collega Ricci che parlava della si-
tuazione delle ferrovie nel Mezzogiorno d'Ita-
lia, cosi per sottolineare uno degli aspetti.
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Noi, direi, dobbiamo innanzitutto riflettere
su come siamo giunti a questa crisi e qual &
il comportamento, 1'azione da svolgere per
evitare in futurc di ritrovarci in questa si-
tuazione. Credo, onorevoli colleghi, che il
settore dei trasporti non & che uno dei tanti
aspetti e delle tante conseguenze della man-
canza di una politica di programmazione ge-
nerale, della mancanza di quegli investimenti
per consumi a carattere sociale che hanno
finito, negli scorsi anni, per lasciare il passo,
sull’onda dello spontaneismo che ha carat-
terizzato tutta la crescita del mostro paese,
agli investimenti a favore di consumi indi-
viduali. Ci siamo trovati cosi di fronte alle
congestioni delle aree urbane, ci siamo trova-
ti ad avere una rete autostradale che rispetto
alla nostra possibilita di sviluppo e di red-
dito pud essere considerata un lusso, ma
che & la conseguenza inevitabile di avere scel-
to un certo tipo di indirizzo e cioe l'indiriz-
zo del trasporto su gomma.

Era quindi necessario preparare le infra-
strutture. Ci troviamo ora in una situazione
di crisi che riguarda le ferrovie, le infrastrut-
ture aeroportuali e, in maniera pit1 acuta, un
aspetto di tale crisi ¢ rappresentato dal pro-
blema dei cosiddetti pendolari.

Signor Presidente, onorevoli colleghi, in
questa situazione grave e pesante si dovreb-
be inquadrare questo provvedimento ponte
dei 400 miliardi. La prima considerazione da
fare — anche queste cose ce le dobbiamo di-
re — & come questi 400 miliardi possano
soddisfare tutte le richieste che i numero-
sissimi ordini del giorno presentati e accet-
tati nell’altro ramo del Parlamento e in que-
sto pongono al Governo. Ho qui il verbale
della Commissione trasporti della Camera
dei deputati e vorrei cercare di fare un cal-
colo per stabilire quanto dei 400 miliardi
resti da destinare agli obiettivi principali con-
tenuti nell’articolo 2 del disegno di legge in
esame.

In realtd, signor Presidente e onorevoli
colleghi, dobbiame anche dire che se il Go-
verno fosse arrivato in Parlamento con una’
indicazione pilt specifica delle opere da effet-
tuare, probabilmente molti di noi sarebbero
rimasti insoddisfatti, ma avremmo guanto
meno avuto un’indicazione precisa e quindi

la possibilita di una verifica di quanto ver-
ra compiuto in attuazione di questo provve-
dimento.

I problemi sollevati sono tutti reali e con-
creti, a volte sono problemi drammatici, ma
lo sforzo che dobbiamo compiere ¢ quello di
inquadrare, come dice il disegno di legge,
questo intervento delle Ferrovie dello Statc
nel pitt ampio quadro della programmazione
finalizzandolo agli obiettivi che il programma
nazionale fissa per le Ferrovie dello Stato ed
esaminando con quanta coerenza si verifica
guesto inguadramento e con guanta coerenza
le indicazioni del Governo rispondono a que-
gli obiettivi.

Nella programmazione nazionale vi sono
due importanti indicazioni: quella dell’aper-
tura verso il mondo esterno e quella della
connessione generale dei vari sistemi metro-
politani. Queste sono, ripeto, le due impor-
tanti indicazioni del progetto '80.

E chiaro, pertanto, che in coerenza con
questi cbiettivi dovremmo per tempo attrez-
zarci a questa maggiore partecipazione ita-
liana, a questa apertura verso il mondo
esterno, in particolare per quanto riguarda
Ia connessione con i vari sistemi ferroviari
degli altri Paesi europei, garantendo attra-
verso questo mezzo di trasporto l'inserimen-
to delle regioni pilt emarginate del paese
nei flussi nazionali e promuovendo la razic-
nalizzazione dei sistemi metropolitani.

A questo punto vorrei ricordare all’atten-
zione degli onorevoli colleghi che un solo
aspetto di quella partecipazione, di quella
integrazione necessaria con gli altri sistemi
ferroviari europei, ci porta, soltanto per l'ag-
gancio automatico, ad una spesa di 1.000
miliardi.

Questo & un aspetto chiaramente seconda-
rio, eppure abbiamo assunto anche degli im-

pegni in proposito. Prima del 1981 dovrem-

mo essere pronti ad affrontare guesto nuo-
vo sistema.

Onorevoli colleghi, avvertiamo tutti che
prima di rispettare questo impegno vi sono
ben altri nodi da sciogliere, ben altre caren-
ze da superare. Le principali sono due: I'am-
modernamento, con particolare riguardo al
Mezzogiorno d'Ttalia, e la soluzione del pro-
blema dei pendolari. Credo che questi siano
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gli obiettivi principali dell’azione che dovra
svolgere I'Azienda delle ferrovie dello Stato,
per essere cocrente agli obiettivi fissati dal-
la programmazione.

La realta ¢ che lo spontaneismo di cui par-
lavo prima ha caratterizzato lo sviluppo del
paese e ha fatto si che il trasporto su gom-
ma si imponesse rispetto al trasporto su ro-
taie; quindi il mezzo di trasporto individua-
le & stato preferito anche per quanto riguar-
da le infrastrutture al mezzo di trasporto
collettive. Ma dobbiamo aggiungere, pur-
troppo, che da parte dell’Azienda delle ferro-
vie ci si & accodati a questo tipo di sviluppo,
non lo si & contrastato.

Adesso ¢ all’ordine del giorno il problema
del completamento della direttissima Firen-
ze-Roma. Se c’¢ una cosa che non sono di-
sposto ad accettare, cosl come non l'avevo
accettata quando- fu approvato dal Parla-
“mento il relativo disegno di legge, e che con-
tinuo a non accettare oggi, ¢ la giustificazio-
ne che-in questa maniera si fa anche un’azio-
ne a favore del Mezzogiorno. Era ed & pro-
babilmente una scelta aziendale esatta: non
lo so, non spetta a me dirlo, anche per la
mia mancanza di competenza. Indubbiamen-
te il tratto Firenze-Roma & uno dei pit af-
follati e congestionati, che probabilmente
rende di piti. Ma un fatto & certo: che pri-
ma di una infrastruttura di questo tipo era
necessario provvedere doverosamente al
completamento del raddoppio, per esempio,
della Messina-Palermo, della Messina-Cata-
nia o della dorsale adriatica.

Come viene sottolineato anche nella rela-
zione al piano poliennale, questi sono ades-
so i nodi, le strozzature che caratterizzano
I'attuale momento di crisi del trasporto fer-
roviario. Avendo speso molto di pit dei 400
miliandi che a suo tempo il Parlamento ave-
va stimato e autorizzato, adesso & necessario
completare tale finanziamento perche evi-
dentemente non ci si pud fermare, non si
pud lasciare incompleta un’opera di quella
importanza.

Signor Presidente, onorevoli colleghi, an-
che questo & un aspetto che doverosamente
dobbiamo sottolineare. Devo dire che sono
preoccupato quando nella relazione che ac-
compagna il piano poliennale, e che quindi

potrebbe trovare attuazione anche in questo
stralcio, si parla come primo punto del qua-
druplicamento di ben 300 chilometri di 1i-
nea ferroviaria. Teniamo presente che per
quanto riguarda i pendolari il quadruplica-
mento delle linee pitt vicine ai grossi centri
industriali del paese, quali Milano, Torino,
Genova, Roma, Napoli, interessa semplice-
mente 90 chilometri di strada ferrata.

Ebbene, se c'¢ la necessita di adeguarsi,
se c’¢ la necessita di ammodernare la nostra
rete ferroviaria, se si chiede al paese umo
sforzo di ben 4.000 miliardi (e teniamo pre-
sente che questi 4.000 miliardi riguardano
semplicemente una parte, sia pure la pit1 im-
portante, della nostra rete ferroviaria, e cioe
I'ammodernamento della grande dorsale ap-
penninica e di alcune trasversali; ma non ri-
guardano per niente, per esempio, le linee
secondarie; e solo genericamente si paria
delle linee complementari), se si richiede al
paese uno sforzo cosi ingente, se si chiede
al paese di fare questo sforzo per ammo-
dernare le ferrovie, dobbiamo essere si-
curi che da parte dell’azienda ferroviaria si
risponda ad una logica delle prioritad che
sia quella dell'interesse generale del paese e
soprattutto dell'interesse delle zone meno
sviluppate — perche, onorevoli colleghi, ¢’&
una coincidenza fra I'ammodernamento del-
le strutture e lo sviluppo delle nostre zone
depresse o meno sviluppate e l'interesse ge-
nerale del paese —. Dobbiamo essere sicu-
ri che a questa logica risponde l'ammini-
strazione delle Ferrovie dello Stato e non
ad una logica meramente aziendale che non
so fino a che punto poi sia producente, cosi
come dimostrano le denunzie delle strozza-
ture, dei nodi che ancora intralciano l'atti-
vita delle ferrovie.

Fra l'altro, dobbiamo certamente tenere
ben presente lo sviluppo anomalo della no-
sira rete ferroviaria. E veramente impressio-
nante che 1’87 per cento del traffico interes-
si solo 7.000 chilometri della nostra rete fer-
roviaria: ¢ un fatto di grande importanza ma
che non pud essere visto isolatamente. Que-
sto fatto va visto in relazione al coordina-
mento di tutti i mezzi di trasporto, dal tra-
sporto ferroviario a quello marittimo, a quel-
lo stradale. Va visto in questa visione globa-
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le il problema di questa anomalia. In altre
parole se non possiamo permetterci il dus-
so — perche sarebbe veramente un lusso o
uno spreco — di tenere in piedi una rete
ferroviaria che praticamente & inutilizzata,
allora dobbiamo coordinare i vari mezzi di
trasporto ai fini di una politica nazionale
dei trasporti. Non possiamo cioe volta per
volta, con visioni settoriali anche per quanto
riguarda i vari settori del trasporto (ferro-
viario, aereo, marittimo), potenziare alcune
strutture senza tenere presente quanto que-
ste strutture vengano utilizzate e come si
debba provvedere alla domanda di trasporto
che viene da altre zone. Le previsioni che so-
no contenute nella relazione al piano po-
liennale sono di notevolissimo sviluppo. Ma
vorrei far osservare che per quanto riguarda
per esempio il trasporto delle merci queste
previsioni sono gia contraddette daj risultati
del 1972; & stata rispettata ed anzi superata
la previsione di allargamento della doman-
da dei viaggiatori; perd non & stata rispetta-
ta — anzi c’¢ stata una diminuzione — la
previsione per quanto riguarda le merci.
Questo ¢ un altro grosso problema. Cioe la
nostra rete ferroviaria ha in percentuale
un’utilizzazione per quanto riguarda i viag-
giatori molto pitt estesa, molto pilt intensa
rispetto a quella delle reti degli altri pae-
si europei, mentre abbiamo una sottoutiliz-
zazione nel trasporto merci.

E questo un problema da affrontare in
modo adeguato non solo per quanto attiens
all’ammodernamento, all’automazione, alla
adozione di mezzi pitt moderni, come ad
esempio i containers, ma soprattutto per
quanto riguarda le scelte fondamentali di
politica dei trasporti. Bisogna cio® raziona-
lizzare e considerare il problema e credo che
in tal senso I'amministrazione pubblica ab-
bia la possibilita di disciplinare questo aspet-
to del trasporto del movimento merci affin-
che le Ferrovie dello Stato abbiano non sol-
tanto la loro parte, ma evidentemente met-
tano a disposizione dell’interesse generale le
loro attrezzature.

Inoltre va osservato che il trasporto mer-
ci fatto dalle Ferrovie dello Stato proviene
in gran parte dall’estero. Infatti il traffico in-

ternazionale & quello che soprattutto inte-

ressa il movimento di merci. Anche per que-
sto come Parlamento dobbiamo avere dal
Governo dati sufficienti per conoscere
qual & I'azione che si intende svolgere da par-
te del Ministero dei trasporti per regola-
mentare questo settore.

Dirdo che ho una grande perplessita per
quanto riguarda le riserve in favore del Mez-
zogiorno. Tanto per dirne una, a proposito
del problema dei pendolari, si dice che &
prevista una riserva del 42 per cento a fa-
vore del Mezzogiorno. Se le cose stanno co-
si, possiamo dire ad esempio al collega Ric-
ci di star tranquillo poiche gran parte dei
problemi da lui sollevati dovrebbero trova-
re soluzione. Quando perd constatiamo che
il problema dei pendolari ¢ caratterizzato dal
quadruplicamento delle linee intorno a Ge-
nova, Milano e Venezia, menire 'unica cit-
ta meridionale importante sotto questo pun-
to di vista & Napoli, non riesco a rendermi
conto in che modo la riserva del 42 per cen-
to potra trovare fedele riscontro nell’attua-
zione pratica.

Non voglio ripetere quanto & stato detto
in quest’Aula da vari colleghi per quello che
riguarda I'ammodernamento e il raddoppio
delle linee in alcuni tratti che abbiamo gia
indicato o per quanto concerne l'utilizzazio-
ne del materiale rotabile nel Mezzogiorno.
Ma certo non ¢ ammissibile n& concepibile
questa specie di trattamento riservato al
Mezzogiorno che ha quasi un aspetto razzi-
stico, dal momento che il materiale rotabile
pit scadente ed invecchiato viene inviato sul-
le linee del Sud. Credo che questa sia una
esperienza che ognuno di noi puo fare. Ba-
sta andare alla stazione Termini ed osserva-
re i treni che sono diretti verso il Sud e-
quelli che sono diretti verso il Nord. Del
resto non vale neppure la giustificazione di
un maggior traffico, perche basta vedere qua-
le sia I'importanza del tratto non solo Roma-
Napoli, ma Napoli-Reggio Calabria e cio&
quanto incida per chilometri-viaggiatori
questo tratto, per rendersi conto che non
c’e giustificazione alcuna, se non una giusti-
ficazione, come ho detto prima, di natura
« razzista » che nessuno di mnoi pud am-
mettere, ne sono sicuro, e tanto meno lei,
onorevole Ministro.
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Credo che sia doverosa e necessaria una
maggiore attenzione su questo aspetto del
problema. Connesso con il problema dell’am-
modernamento delle strutture delle ferrovie
&, poi, il grosso problema della razionalizza-
zione dei sistemi delle metropolitane. E que-
sto un grosso problema perche gli investi-
menti necessari per razionalizzare questi si-
stemi sono dell’ordine di quasi 2.000 miliar-
di; cio¢ sono investimenti che rendono tra
I'altro economici e produttivi gli investimen-
ti per 'ammodernamento delle ferrovie.

Ora su questo punto e su questo aspetto
non c’¢ alcuna previsione, alcuna indicazio-
ne e se teniamo presente che i soli finanzia-
menti riguardano, prima del passaggio dei
poteri alle regioni, le metropolitane di Tori-
no e di Milano, mentre nessuna citta del
Mezzogiorno, compresa Roma, € stata in gra-
do di approntare i progetti e di ottenere fi-
nanziamenti statali (lo so che ci sono grossi
problemi anche di funzionamento dei nostri
enti locali nel Mezzogiorno, perche la depres-
sione, purtroppo, incide anche sotto questo
aspetto di funzionalitd), non possiamo, evi-
dentemente, fermarci ad accettare il fatto
che non siano stati presentati in tempo i
progetti. E necessario, cio¢, da parte del Mi-
nistero dei trasporti — e se non ricordo ma-
le ¢’era una sua indicazione, onorevole Mi-
nistro, favorevole in questo senso — riapri-
re i termini di quella legge, affrontando an-
che questo problema. Direi che cid rappre-
senta la conseguenza necessaria, l'altro anel-
lo del problema; altrimenti non faremmo
che trasportare probabilmente piit comoda-
mente o pit velocemente i viaggiatori sulle
ferrovie dello Stato per poi creare, anzi acui-
re la congestione ed i problemi di traffico
nei sistemi metropolitani.

Sono tutti questi grossi problemi che, evi-
dentemente, i 400 miliandi stanziati non pos-
sono ne affrontare, né risolvere. Cio che ci
interessa, perd, & avere la certezza che que-
sti 400 miliardi siano finalizzati verso que-
sti obiettivi, siano spesi per facilitare, nel
momento in cui il piano poliennale verra
approvato, 'attuazione del piano stesso.

Devo dire che, al contrario di qualche al-
tro collega, ho molte perplessitd su questo
piano poliennale: infatti il CIPE ¢ tutt’altro

che vicino alla sua approvazione. Si ¢ costi-
tuito un comitato ristretto per l'esame del
piano poliennale e addirittura si parla di
approfondimenti degli obiettivi, del grado
di priorita di tali obiettivi, dell’analisi degli
elementi tecnici ed economici sempre di tali
obiettivi; ebbene, su tutto cid pregherei
I'onorevole Ministro di dirci se sono stati fat-
ti passi avanti, se questi obiettivi siano stati

. approfonditi, se gli obiettivi che sono stati

indicati siano ritenuti validi.

In ogni caso, voglio augurarmi che la prio-
ritd di questi obiettivi non venga disattesa €
che, al posto del raddoppio della Messina-
Palermo o della Messina-Catania, non si tro-
viqualche altro quadruplicamento o qualche
altro valico di frontiera, anche se queste ope-
re sono anch’esse necessarie in quanto costi-
tuiscono alcuni fra gli obiettivi fissati dalla
programmazione.

Per concludere, onorevole Ministro, il no-
stro & un giudizio favorevole, un giudizio
perd strettamente legato a queste indicazio-
ni, a questi chiarirenti. Riteniamo questo
provvedimento necessario e utile se rispon-
de a quella logica generale della program-
mazione, se le perplessita e gli interrogativi
che ho posto avranno una risposta positiva.

Autorizzazione alla relazione orale
per il disegno di legge n. 793

SANTALCO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SANTALCO. Anome delle Commis-
sioni 8* e 9* riunite, chiedo, ai sensi dell’ar-
ticolo 77, secondo comma, del Regolamen-
to, 'autorizzazione alla relazione orale per il
disegno di legge n. 793: « Conversione in
legge del decretodlegge 22 gennaio 1973, nu-
mero 2, recante provvidenze a favore delle
popolazioni dei comuni della Sicilia e della
Calabria colpiti dalle alluvioni del dicembre
1972 e del gennaio 1973 ».

PRESIDENTE. Non essendovi os-
servazioni, la richiesta del senatore Santal-
co € accolta.



Senato della Repubblica

— 5356 —

VI Legislatura

113* Seputa (antimerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

6 Marzo 1973

Ripresa della discussione

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Nencioni. Ne ha facolta.

N ENCIONTI. IlHustre Presidente,
onorevoli colleghi, il disegno di legge che
stiamo esaminando, relativo al finanziamen-
to di un programma straordinario di inter-
venti per 'ammodernamenio e il potenzia-
mento della rete delle Ferrovie dello Stato
per 'importo di 400 miliardi di lire, & degno
della massima considerazione da parte no-
stra e, malgrado una deficienza di metodo
sulla quale mi soffermero, annunciamo il vo-
to favorevole del Gruppo.

Debbo ricordare in questo momento l'in-
tervento lodevole, documentato e motivato
del senatore Crollalanza e la relazione egre-
gia, come sempre, del relatore Santalco, che
pone in evidenza, in una sintesi espressiva
molto efficace, tutti gli elementi di giudizio.
Ma, onorevoli colleghi, mi permetto di far
presente un errore di metodo nella conduzio-
ne finanziaria di questi servizi pubblici che,
da anni, si presentano deficitari, con mate-
riale scadente, con servizi pratici che non
reggono al confronto con i mezzi di comu-
nicazione pilt rapidi e soprattutto non reg-
gono al confronto, onorevole Ministro, con
le avanzate tecnologiche degli altri paesi. Ba-
sta infatti fare un viaggio nei paesi del Mer-
cato comune, in Francia, in Germania e pit
oltre in Svezia, per renderci conto che sia-
mo rimasti distanziati di almeno cinquanta
anni nel progresso sia per la qualita del
materiale sia per i servizi.

Non & una critica per la critica, ma il fat-
to & che vi sono molte deficienze tanto che
per quanto riguarda i trasporti in quest’Au-
la si ripete da anni il ritornello della rifor-
ma di struttura che riflette i trasporti e in
modo particolare i trasporti per gli operai,
per i lavoratori cosiddetti pendolari attivi
o passivi. Per quanto concerne le linee di
grande comunicazione, poi, sembra che quan-
do dal centro deli’Europa si arriva in Italia
la fase negativa cominci alle Alpi: ed &
la verita.

Errore di programmazione: infatti il pia-
no delle ferrovie & stato finanziato con un
numero infinito di leggi. Ricordo le ultime:
la legge 27 aprile 1962, la legge 6 agosto
1967, la legge 28 marzo 1968, la legge 25 ot~
tobre 1968, n. 1089 ¢ ricordo la perplessita
della programmazione Pieraccini per quan-
to concerne le ferrovie, con cifre assoluta-
mente fantastiche, che prescindevano dalla
realta economica e dalle possibilita di utiliz-

*zazione dei mezzi finanziari previsti dal set-

tore pubblico. Ricordo poi i 20.000 miliardi
che sono scomparsi nella realta economica.
E evidente che, per quanto concerne la piu
grande azienda esistente in Italia, di dimen-
sioni macroscopiche, quella delle Ferrovie
dello Stato, occorreva prima un piano inter-
no di carattere strettamente industriale e in
secondo luogo, da parte dello Stato, un pia-
no finanziario di vasto respiro e di grandi
proporzioni, incastonato nella programma-
zione mazionale.

E lodevole questo disegno di legge, ma
non risclve il problema nella sua interezza.
Il senatore Crollalanza si & soffermato in
modo particolare sulla situazione delle co-
municazioni nel Mezzogiorno e nelle isole e
ha dato una dimostrazione — non ripetero
minimamente quello che ha detto cosi bene
— i una discrasia tra Nord e Sud, di una
deficienza di soluzioni di problemi che da
anni lo stesso senatore Crollalanza in que-
st’Aula ha sollevato. Ricordo ancora che il
senatore Barbaro in quest’Aula ha additato
questi problemi di cosi grandi dimensioni,
e mai avviati a soluzicne, non dico definiti-
va, ma ad una soluzione interlocutoria che
elevasse il servizio ad wun livello di efficien-
ze. cioe anche senza risolvere i grandi pro-
blemi di fondo.

Il disegno di legge prescinde completa-
mente dalla situazione dell'industria per
quanto concerne il materiale ferroviario e
prescinde completamente dalla capacita di
utilizzazione dell’industria stessa. Parliamo-
ci chiaro; il problema di ammodernamento
delle ferrovie & un problema che riflette la
programmazione nazionale, le possibilita, fi-
nanziamenti, le erogazioni di somme ma ri-
flette anche una certa volonta politica diret-
ta alle realizzazioni. Quando noi siamo di
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fronte ad un bilancio dello Stato che pre-
senta, ad oggi, 10.000 miliardi di residui pas-
sivi dobbiamo dire che il Parlamento puo
in ogni modo, in ogni momento, in ogni
istante della sua esistenza destinare delle
somme a determinate realizzazioni ma que-
ste rimangono, in gran parte, sulla carta: le
erogazioni non vengono utilizzate. Sono an-
ni, onorevoli colleghi, che si parla di alcune
zone del Mezzogiorno, sono anni che si parla
di ferrovie che sono passate nelle cronache
panlamentari maggiormente all’ordine del
giorno, senza che si sia minimamente prov-
veduto. Sono anni che si parla di una linea
di proprieta una volta della Edison, oggi del-
la Montedison, con un servizio talmente sca-
dente ¢ pericoloso che ha causato anche del-
le disgrazie di cui si & avuta eco anche in
quest’Aula senza che si sia mai fatto nulla
per risolvere questo grosso problema, che
interessa, sempre pil1, le popolazioni del Me-
ridione, in un profondo letargo dovuto an-
che all'incuria dei governi, alle trincee di pa-
role inutili pronunciate senza che fossero
seguite da concrete realizzazioni. Ma, onore-
voli colleghi, non sono solo queste le ra-
gioni.

Il Parlamento attende ancora, onorevole
Ministro, di conoscere il nuovo piano 1972-
1977: noi abbiamo sempre parlato; ab-
biamo da anni criticato la programmazio-
ne Pieraccini, crollata proprio sulla realta
di una situazione economica che non aveva
rilevato con corretti sistemi econometrici,
naufragata proprio su una realta che non
aveva previsto, su quegli scogli che noi da
questi banchi avevamo indicato. Si ¢ pas-
sati poi ad una programmazione morbida
che non si sa se sia frutto di persuasori oc-
culti o di persuasori palesi ma sta di fatto
che il Parlamento non ha conosciuto ne il
piano Giolitti (conosciuto nel senso non car-
tolare ma attraverso un’approfondita discus-
sione dialettica di tutte le parti politiche) né
il primo piano suggerito dal CIPE e approva-
to dal Consiglio dei ministri, né il program-
ma 1972-1977 che sarebbe adesso in formazio-
ne, come da notizie che abbiamo avuto inci-
dentalmente durante la discussione del bilan-
cio, per l'esposizione fatta dal ministro Ta-

viani (sarebbe stato approvato dal CIPE e
aspetterebbe I'approvazione del Consiglio dei
ministri: infatti essendo un piano di caratte-
re generale, postula 'approvazione del Con-
siglio dei ministri).

Ma questo & tutto un lavoro di vertice cui
il Parlamento € completamente estraneo. Il
Parlamento non ha potuto apportare il mi-
nimo contributo e noi continuiamo a discu-
tere di disegni di legge, che sono atti di
volonta politica, vedremo poi se efficaci o
meno, che comportano spese di centinaia
e di migliaia di miliandi senza avere davanti
agli occhi i limiti del piano quinquennale o
annuale che indichino al Parlamento la pos-
sibilita di incastonare determinate perle in
un vezzo di cui non conosciamo ne il prin-
cipio ne la fine.

Il discorso sulle ferrovie & identico a quel-
lo sugli aeroporti, sia pure trattandosi di
aggregati antitetici. Infatti I'esplosione del
mezzo aereo ha fatto passare in seconda li-
nea, quanto meno per il trasporto di perso-
ne, le ferrovie dello Stato. Ci sonoe cittadini
che da anni non adoperano pit il mezzo su
rotaia proprio per lesplosione di altri si-
stemi di trasporto, come le autostrade ed
il mezzo aereo. In Francia, in Germania, in
Svezia, dove 10 o 15 anni prima si & manife-
stato lo stesso fenomeno, si & rimediato at-
traverso dei servizi di primissima qualita,
attraverso dei particolari comforts, a questo
scontro del mezzo modernissimo, l'aereo,
con il vecchio sistema ferroviario. E dal ri-
fiorire delle ferrovie in Francia e in Svezia
sembra che tali comodita siano gradite ai
viaggiatori. Ma in Italia siamo rimasti 50
anni indietro

Ricordo che, quando con il Gruppo inter-
parlamentare ci siamo recati a Parigi, ospi-
ti del Governo francese, e abbiamo compiuto
alcune escursioni all’interno, c¢i siamo resi
conto delle comodita che offrono le ferrovie
francesi e ci siamo resi conto del come pos-
sano svilupparsi le linee aeree senza incide-
re sul servizio ferroviario. Ci siamo, insom-
ma, resi conto dei vantaggi che pud offrire
una buona organizzazione.

Vi ¢ da noi un fenomeno che sta alla ba-
se della deficienza di questo settore: il fe-
nomeno del sistema industriale che riguar-
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da le Ferrovie dello Stato. 1l programma tace
di tutto guesto. Anche le relazioni delle no-
stre commissioni generali per il programma
economico nazionale 1971-75 che hanno con-
corso, in sede CIPE, ad illustrare i singoli
settori e in particolare U'industria del mate-
riale ferroviario si concentrano in una mez-
7a paginetta come se si trattasse di una co-
s¢ di ordina amministrazione, mentre si
tratta della molla da cui pud scattare
la possibilita di utilizzo -anche di questi
400 miliardi previsti dal disegno di legge in
esame. Vi ¢ da noi una deficienza assoluta
nelle aziende che forniscono il materiale, vi
¢, per le ragioni che dird, 'impossibilita di
utilizzazione di questo circuito industriale.
Tutta 'Europa (in questo caso il mondo)
tralascia di utilizzare questa parte della ca-
pacita industriale, inutilizzata per deficienza
della domanda interna. Il settore ¢ di esclu-
siva utilizzazione da parte delle Ferrovie del-
lo Stato. Mi domando come possiamo anche
utilizzare pienamente e con celerita i 400 mi-
liardi che sono stati stanziati per le ragioni
che sono cosi bene indicate nella relazione
del senatore Santalco.

In realtd — ecco perche ho detto all’ini-
zio che gli errori sono del quadro generale
— lindustria del materiale ferroviario —
ripeto — & caratterizzata in Italia — ed &
la prima pedina di questo giuoco — da un
eccesso di capacita produttiva rispetto alla
domanda interna, che & limitata, limitatissi-
ma, come non lo era una volta, alle Ferrovie
dello Stato. Ormai ¢ un fenomeno che riguar-
da grandi societd multinazionali e riguarda
anche l'industria nazionale; i ritardi nelle
consegne, I'incertezza della possibilita di con-
segna hanno fatto deviare dal nostro paese le
commesse.

Ecco una delle ragioni per cui l'industria
tedesca ¢ ancora surriscaldata, malgrado
una certa crisi. A cominciare dai nostri por-
ti a finire alle industrie, viviamo in una si-
tuazione «di assoluta incertezza. Ecco perché
anche grandi industrie come la FIAT (non
¢i si crederebbe) mandano i loro carichi di
macchine verso i porti di Brema ¢ di Am-
burgo. Non si servono, come facevano una
volta, del porto di Genova. Ma perche que-
sto avviene, quando da Torino a Genova la

distanza ¢ di pochi chilometri; qual ¢ la ra-
gione che spinge la FIAT ad attraversare
I'Europa e a richiedere i servizi di Amburgo
e di Brema?

La ragione ¢ molto semplice: perche quei
porti sono agibili, mentre il porto di Geno-
va non ¢& agibile. Questa & la realta. E quan-
do potremo discutere in quest’Aula anche
questi problemi ed esaminare la situazio-
ne delle stallie e delle contrastallie, vedre-
mo la paralisi dovuta a scioperi continui,
che rappresentano strumenti per la solu-
zione di certe giustissime piattaforme ri-
vendicative (io non voglio discutere nel me-
rito, ma discuto sotto il profilo della situa-
zione che si presenta a chi ha necessita di
utilizzare le comunicazioni e i trasporti).
L’'industria potrebbe chiudere i battenti se
i trasporti si dovessero paralizzare.

Ormai abbiamo grosse difficolta di inseri-
mento nel mercato internazionale di questa
capacita industriale non utilizzata. Cio & do-
vuto in parte a endemioi ritardi, in parte al-
la carenza del settore e potrebbe essere do-
vuto all’arretratezza delle aziende industria-
li per il materiale ferroviario, per carenza
della parte sperimentale. Infatti il settore
ricerche & molto costoso specie per un'indu-
stria che non & utilizzata al 100 per cento;
inciderebbe molto meno se fosse utilizzata
interamente.

Queste difficolta di inserimento sul mer-
cato internazionale derivano, in misura co-
spicua, dal fatto che la domanda estera &
sempre piu orientata verso i prodotti tecno-
logicamente avanzati, mentre le imprese ita-
liane, per i loro limiti dimensionali, non so-
no in grado di sostenere l'impegno richiesto
per lo studio e I'introduzione di nuove tec-
nologie.

Ecco la ragione precipua per cui ci tro-
viamo, come ha detto l'oratore che mi ha
nreceduto, di fronte a un quadro veramente
desolante. Basta andare alla stazione di Ro-
ma a vedere dove arrivano tutti i treni dal
Nord e dal Sud: vediamo arrivare dal Sud
del materiale che ai miei tempi, ai tempi in
cui ero studente, si chiamavano maremmine:
vagoni che da Pisa o Livorno erano utiliz-
zati verso la Maremma; tutto il materiale
di scarto veniva convogliato con accelerati



Senato della Repubblica

— 5359 —

VI Legislatura

113% SEpUTA (antimerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

6 Marzo 1973

verso quelle stazioni sperdute. Oggi lo stes-
so materiale lo vediamo rimbalzare dal Sud
ancora una volta; ¢ materiale veramente sca-
dente che sarebbe opportuno che fosse eli-
minato.

Ma non parlo dj questo. Questo pud essere
spettacolare sotto il profilo negativo, ma io
vi parlo anche del materiale dei grandi ra-
pidi che dal Nord attraversano per lungo
I'Italia, che da Milano vanno a Palermo ¢
a Catania. Vi sembra un materiale — anche
i rapidi, anche i treni che passano per tre-
ni di lusso — all’altezza, come funzione e
non come orpello, del materiale che & cor-
.rente ormai sulle linee tedesche, svedesi e
francesi?

Noi siamo favorevoli a questo disegno di
legge perché abbiamo richiesto pitu volte da
questi banchi, che fossero erogate sufficien-
ti somme perche i vani problemi trovasse-
ro congrua soluzione. E giustamente vi ha
detto il senatore Crollalanza che si deve trat-
tare di una soluzione equilibrata per il Nord
e per il Sud. Non prioritaria per il Nord. E
all’ordine del giorno la Milano-Firenze-Roma.
D’accordo, nessuno vuol opporsi. Ma vi sono
dei problemi al Sud che gridano vendetta.
Quanto meno la soluzione dei problemi de-
ve essere concertata, deve essere equilibra-
ta; non debbono essere lasciati ancora inso-
Iuti i problemi nell'ltalia meridionale co-
me sono rimasti per tanti anni.

Ma questi problemi non si risolvono se
non si risolve prima il problema industria-
le, se non si risolve il problema delle tecnolo-
gie pilt avanzate; pill avanzate per noi, ma
ormai normali in tutti i paesi del Mercato
comune.

E quando si dice, come nella relazione del-
la Commissione, al CIPE, per quanto concer-
ne il nuovo piano 1977 che noi chissa quan-
do vedremo in Parlamento, che l'attivita del
settore dipende in modo prevalente dal mer-
cato interno, il quale a sua volta & condi-
zionato dalla domanda posta in essere dal-
le Ferrovie dello Stato, si dice probabilmen-
te una verita. Ma per le commesse delle fer-
rovie dello Stato, come per le commesse
dell’Enel, come per altre commesse le moda-
lita di assegnazione caratterizzate da una ri-
partizione in piccoli lotti contribuiscono a

mantenere in vita aziende marginali e al tem-
po stesso non permettono la piena utiliz
zazione delle capacita produttive delle azien-
de di maggiori dimensioni. Inoltre, anche
a prescindere dal fattore «dimensione »
che potrebbe essere discutibile da noi, dove
la disseminazione potrebbe anche essere uti-
le e opportuna, la tendenza ad assumere, a
livello di azienda ferroviaria, compiti di pro-
gettazione e di sperimentazione, oppure i
limiti con cui vengono assegnate le commes-
se per la messa a punto di particolari pro-
totipi, non agevolano le possibilita di rinno-
vazione tecnologica.

1l problema allora & di fondo, onorevole
Ministro. Il problema non & di erogazione
di somme. Ecco anche perche poi ci trovia-
mo di fronte alla mancata wutilizzazione, ai
famosi residui passivi che sono la prova
della paralisi del Governo e della paralisi
purtroppo — perche la paralisi del Governo
sarebbe il mincre dei mali — dello Stato
in tutte le sue articolazioni.

Ora, il problema delle ferrovie e potrem-
mo dire il problema dei trasporti aerei, il
problema dell’erogazione di energia elettrica,
il problema-dell’Enel, sono problemi che non
attengono tanto alla possibilita di utilizza-
zione di mezzi finanziari, reperiti nelle pie-
ghe dei bilanci, ormai diventati rigidi perche
le spese correnti paralizzano ogni possibili-
ta di utilizzazione delle entrate tributarie
ed extra tributarie, ma a ragioni di strut-
tura. Infatti siamo rimasti indietro; sem-
bra che i governi che si sono succeduti ab-
biano voluto rimanere indietro perche¢ non
hanno accolto gli appelli che, dai banchi
dell’opposizione, venivano. Si & parlato di
riforma di strutture e questa frase ormai
diventata uno slogan, che perd non & vuoto.
Ha dietro di s¢ esigenze da tutti riconosciu-
te, ma tanto riconosciute quanto accanto-
nate.

Non si risolve il problema solo attraverso
erogazioni di mezzi finanziari ma attraverso
una precisa volontd politica, attraverso la
modificazione del piedistallo da oui possano
scaturire possibilitd industriali e tecnologi-
che per arrivare finalmente ad una industria
che presenti, non tanto alle Ferrovie dello
Stato, ma al mercato mondiale, un materia-
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le rotabile di primissimo ordine. Se facessi-
mo oggi delle statistiche precise e circostan-
ziate, vedremmo una linea discendente nel-
la capacita della nostra industria in Italia
e nel mondo, linea discendente che sembra ir-
reversibile. Eppure, ricordiamoci che il ma-
teriale ferroviario Breda ha viaggiato sulle
rotaie di tutto il mondo, mentre oggi questa
discesa pare inarrestabile proprio per l'im-
potenza del cirouito industriale a venire in-
contro, con consegne rapide, alla domanda
anche molto modesta dell’'unica azienda che,
in Italia, all'interno possa farle e cioe le
Ferrovie dello Stato, mentre non vi ¢ pos-
sibilita di far fronte alle richieste, che ormai
mancano, del mercato mondiale.

Passiamo al programma, che peraltro non
conosciamo, e alle sue considerazioni che

robabilmente nascono da meditazioni di
quellinsieme di teste duovo che il CIPE
ha a fianco e le cui attivita dovevano essere
regolamentate dalla famosa legge sulle pro-
cedure che non ha mai visto 'atmosfera di
quest’Aula, perche nelle legislature passate
'si & sempre arenata nell’allora 5* Commis-
sione finanze e tesoro, malgradb i nostri
sforzi, malgrado le richieste anche del setto-
re comunista. Questo problema era diventa-
to una barzelletta. Si diceva: non volete una
risposta dal Governo? Chiedete che porti in
Aula la legge sulle procedure.

Ora, il ministro Taviani, con una eloquen-
za fiume, alluvionale, ci ha parlato in que-
st’Aula di un programma che non conoscia-
mo ¢ che probabilmente mon conosceremo
mai; ci ha parlato di cifre che, non essendo
stato ancora approvato il programma — ed
egli 'ha detto onestamente — erano assolu-
tamente provvisorie. Anzi ha detto che, es-
sendo provvisorie, poteva anche non darce-
le. Ad un certo punto, dopo due ore di espo-
sizione si & accorto che queste cifre face-
vano addormentare ’Aula e ha deciso di pas-
sare le carte rimanenti agli stenografi per-
ché recepissero agevolmente quanto doveva
dire ulteriormente, illusirando il famoso pia-
no 1972-1977.

Ma senza la legge sulle procedure, a cosa
serve un piano, che cos’e? Vi sono dei per-
suasori occulti che con il ricatto politico
possono dare dei provvedimenti contenenti

dei pareri di conformita o possono non dar-
1i? O ci sono dei figli e dei figliastri? O ci
sono delle discriminazioni dovute ad altre
ragioni che non al ricatto politico? Che cosa
significa una programmazione indicativa o
coercitiva o che parta da un persuasore oc-
culto o palese senza una legge delle proce-
dure che possa dare a tutti gli stessi diritti
e far conoscere il processus, cio¢ il progre-
dire, del comando del CIPE dalla fonte, cioe
da coloro che sono gli inventori del mecca-
nismo e dei contenuti a coloro che sono i
destinatari di tali benefici e di tali direttive
positive o negative?

Infatti dobbiamo veramente guardarci in
faccia. Come Cicerone « non so perche gli
auguri non si ridano in faccia quando si in-
contrano per la strada... ». Noi siamo su quel
piano; perche dobbiamo ingannarci l'uno
con l'altro anche in un rapporto in cui sia-
mo tutti d’accordo? Che cosa significa tutto
cio? Significa pianificare senza che vi sia
un alveo che segni la strada attraverso cui
la pianificazione passa da una concezione
autoritaristica ed arriva, pero, a destinazio-
ne, accetta o non accetta, bene o male, nel
gaudio o nel dolore, nelle lacrime o nel san-
gue, ma arriva a destinazione.

Questo ¢ il problema di fondo e quando
si parla dei residui passivi ci si domanda:
ma ¢ possibile che si inganni cosi la comuni-
ta nazionale? E possibile che i parlamentari
si facciano in quattro per discutere nei ter-
mini e poi debbano chiedere l'esercizio prov-
visorio nel discutere un bilancio di previsio-
ne da cui dovrebbe dipendere l'attivita del-
lo Stato per un intero anno, quando il bilan-
cio di previsione non sara mai, in ogni ca-
so, in armonia con il consuntivo? (Commen-
ti del senatore Crollalanza). E per questo,
dicevo, si affannano nei termini chiedendo
anche l'esercizio provvisorio. Ebbene, anche
attraverso questo Regolamento del Senato,
che noi abbiamo avversato in questi suoi
contenuti, si ¢ arrivato perfino ad impedire
la discussione del bilancio, se mon con de-
gli artifici; cio¢ siamo arrivati all’assurdo
che, per discutere le tabelle, si deve presen-
tare un emendamento, alirimenti nessuno di
noi ha il diritto di discutere su di esse, pro-
prio noi che dovremmo essere i controllori
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della spesa. Questo ¢ veramente un assurdo:
il Parlamento & nato, nelle sue origini stori-
che, nel suo contenuto, nella sua funzione
essenziale, come controllore della spesa. Eb-
bene, si mette la museruola proprio al Par-
lamento nel momento pitt delicato della sua
funzione, ciog il controllo della spesa. Non
vi meravigliate che noi parliamo ormai di
un regime instaurato con tutti gli strumenti
delle dittature; ditelo chiaramente, allora —
lo dissi gia qualche anno fa — che il vostro
obiettivo & democratico, ma si tratta di demo-
crazia intesa come un regime retto da un mo-
narca assoluto, temperato dal regicidio. Ci
troviamo di fronte all'impossibilitd di arri-
vare a qualsiasi efficace controllo della spesa.

Ebbene, in rapporto al programma che ho
voluto criticare si scrive nella relazione della
commissione speciale che si & occupata anche
dei trasporti ferroviari: « Le commesse pub-
bliche del materiale ferroviario dovrebbero
intervenire nel quadro di una politica di ri-
strutturazione dei settori industriali interes-
sati che tenga conto dei processi di concen-
tiazione gia in atto in altri paesi europei e
dei problemi che potrebbero emergere dal-
I'eventuale affermarsi di una tendenza al
coordinamento a livello europeo delle com-

esse pubbliche. Una linea di ristrutturazio-
ne di tal genere puo essere sostenuta solo
con la predisposizione di strumenti di inter-
vento a sostegno sia di processi di trasfor-
mazione produttiva delle imprese marginali
del settore sia di altre attivita industriali
sostitutive nelle zone in cui esse operano ».

Cosa hanno voluto dire il CIPE e le sue
teste d'uovo con questa affermazione che ri-
corda un po’ quella sequela di parole che
Petrolini soleva dire quando interpretava la
macchietta di Gastone? Questa affermazio-
ne non dice nulla o dice tutto oppure, volen-
do dir tutto, non dice nulla. Cosa auspica
il CIPE? Cosa fa il CIPE? Quali strumenti
ha posio in essere, ha concepito o vuole
concepire per attuare questa ristrutturazio-
ne completa i tutta l'industria che serve
il materiale rotabile o le tecnologie piti avan-
zate per gli accorgimenti atti a richiamare
coloro che utilizzano l'aereo o le autostra-
de al riposante viaggio, sia pure alla veloci-

ta di 200 chilometri Yora, nelle ferrovie, cul-
lati dal ritmico rumore delle linee che da
noi sono molto corte, mentre in Germania
sono molto lunghe e quindi senza vibrazio-
ni? A richiamare cio¢ ad un viaggio molto
pit tranquillo, molto pitt comodo, forse non
pil1 in armonia con lo scarso tempo a dispo-
sizione per le attivitd che ci prendono alla
gola e ci costringono talvolta a rinunciare
alle ore del sonno per superare grosse di-
stanze per il moltiplicarsi degli impegni che
scaturiscono dalla funzione parlamentare?

FEcco, onorevole Ministro, noi siamo favo-
revoli al disegno di legge, ne condividiamo
la concezione, gli intendimenti e il fine. Con-
dividiamo lesigenza di prima priorita per
I'Italia meridionale per tutti quei punti do-
lenti ormai da anni e anni, che ha indicato
il senatore Crollalanza.

Siamo d’accordo ne! lenire queste pia-
ghe; siamo d’accordo se contemporanea-
mente possono essere ristretti i termini di
dislocazione tra Palermo e Milano, tra Roma
e Milano, se si possono trovare strade piit
rapide perché ormai vi & una esigenza di
celeritd, ma si risolva il problema di fondo,
altrimenti tra dodici mesi ci troveremo an-
cora in quest’Aula a dire al Governo le stes-
se cose e il Governo continuera a tacere. Par-
leremo ancora di residui passivi e parlere-
mo ancora una volta in quest’Aula della Ba-
ri-Altamura, della Matera-Potenza, della Ba-
ri-Taranto, del sistema ferroviario, della ne-
cessita di cancellare alcune brutture del set-
tore dei trasporti, come quella dei vecchi
convogli che ho chiamato maremmine e che
ancora attraversano alcune zone dell’Ttalia
meridionale.

Vi sono certo delle difficolta per le rifor-
me di struttura non dico insormontabili, ma
che richiedono una volontd politica. E dob-
biamo constatare che questo Governo, il
Governo dei decreti-legge, che ha battuto
ogni primato — siamo arrivati, se non sbha-
glio il conto (perche io ho cercato di tene-
re un conto. ma a un certo momento non &
pilt possibile) mi sembra che siamo arriva-
ti al decreto-legge n. 28 in pochi mesi —;
questo Governo del decreto-legge, che si &
buttato alle spalle il Parlamento, che cerca
di lavorare attraverso colpi di mano nelle
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Commissioni permanenti, cerca di concentra-
re tutto il dibattito nelle Commissioni sia al-
la Camera che al Senato. Lungi dall’attuare il
programma governativo, esso si ¢ incentrato
in due o tre provvedimenti di carattere me-
ramente politico, sull’obiezione di coscienza,
sulla legge Valpreda, che sono state le sue
leggi fondamentali e ne hanno contrassegna-
to il lento incedere, con molte parole, con
una trincea di parole. Non & perd con le pa-
role, onorevole Ministro, come diceva anche
il Machiavelli, che si governano gli Stati.
Grazie. (Applausi dall’estrema destra).

PRESIDENTE. Rinvio il seguito
della discussione alla seduta pomeridiana.

Il Senato tornera a riunirsi in seduta pub-
blica oggi, alle ore 17, con lo stesso ordine
del giorno.

La seduta ¢& tolta (ore 13,05).

Dott. ALBERTO ALBERTI
Direttore generale del Servizio dei resoconti parlamentari



