SENATO DELLA REPUBBLICA

VII LEGISLATURA

256* SEDUTA PUBBLICA

RESOCONTO STENOGRAFICO

GIOVEDI 27 APRILE 1978

Presidenza del vice presidente CARRARO,
indi del vice presidente VALORI

INDICE

COMMISSIONE PARLAMENTARE PER IL
PARERE AL GOVERNO SULLE NORME
DELEGATE IN MATERIA DI DAZI DOGA-
NALI

Variazioni nella composizione . . . Pag. 11099
CONVALIDA DI ELEZIONI A SENATORE 11129

MOZIONI E INTERROGAZIONI
Annunzio di interrogazioni . . . . . .11129

Interrogazioni da svolgere in Commissione 11131

Discussione della mozione n. 1-00018 ¢ svol-
gimento di interrogazioni connesse in ma-

teria di trasporti ferroviari. Ritiro della
mozione e approvazione di ordine del
giorno:

Bawso (Misto-PLI) . . . . . . . Pag 11112
Baust (DC) . . . . . . . . .1l1116, 11127
Carrr (PCIy . . . . . . . . .11100, 11126
CoLoMBo, ministro dei trasporti e ad inte-

rim della marina mercantile . . . 11118, 11127
Faerr (PSI) . . . . . . . . . . . .11104
Finesst PSD . . . . . . . . . . .11128
MELIs (Sin. Ind.) e e e e L 11109
SeHErRI (PCI) . . . . . . . . 11127 11128

ORDINE DEL GIORNO PER LA SEDUTA
DI VENERDI' 28 APRILE 1978 . . . .11131

TIPOGRAFIA DEL SENATIC( (1200) — 4






Senatc della Repubblica

— 11099 —

VII Legislatura

256* SEDUTA

ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

27 APRILE 1978

Presidenza del vice presidente CARRARO

PRESIDENTE. Laseduta ¢ aper-
ta (ore 17).
Si dia lettura del processo verbale.

P AL A, segretario, da lettura del pro-
cesso verbale della seduta del giorno pre-
cedente.

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

Annunzio di variazioni nella composizione
della Commissione parlamentare per il pa-
rere al Governo sulle norme delegate in
materia di dazi doganali

PRESIDENTE. Il senatore Beor-
chia ¢ stato chiamato a far parte della Com-
missione parlamentare per il parere al Go-
verno sulle norme delegate in materia di
dazi doganali, al posto del senatore Tarabi-
ni, entrato a far parte del Governo.

Discussione di mozione (1-00018), e svolgi-
mento di interrogazioni connesse, in ma-
teria di sicurezza dei trasporti ferroviari.
Ritiro della mozione e approvazione di or-
dine del giorno

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca la discussione della mozione nu-
mero 1-00018, e svolgimento di interroga-
zioni connesse, in materia di sicurezza dei
trasporti ferroviari.

Si dia lettura della mozione e delle in-
terrogazioni.

PALA, segretario:

CARRI, DI MARINQO, PIERALLI, SGHER-
RI, MINGOZZI, TOLOMELLI, CEBRELLI,
OTTAVIANI, PISCITELLO, MOLA, FEDE-

RICI, VERONESI, LI VIGNI, TALASSI
GIORGI Renata, BOLDRINI Arrigo, LUC-
CHI Giovanna, CALAMANDREI, CHIELLI,
CIACCI, BONAZZI, BERTONE. — Il Senato,

a seguito della grave sciagura ferroviaria
che si ¢ verificata, nel tratto Firenze-Bologna,
il 15 aprile 1978, che ha colpito duramente il
Paese in questo momento difficile e nella
quale hanno perso tragicamente la vita 47
viaggiatori, mentre pitt di 100 sono rimasti
feriti,

impegna il Governo:

1) ad accertare sollecitamente le cause e
le eventuali responsabilitd di detto disastro;

2) ad assicurare ai viaggiatori feriti ed
ai familiari delle vittime un adeguato inden-
nizzo dei danni subiti;

3) a predisporre un piano organico di
intervento immediato per assicurare la stabi-
lita dei terreni in prossimita delle linee fer-
roviarie, nel quadre di una pilt generale poli-
tica di difesa del suolo prevista dagli accordi
programmatici di Governo;

4) a predisporre tutti gli interventi pos-
sibili per riattivare la linea ferroviaria e ga-
rantirne il massimo di sicurezza, con l'in-
stallazione di tutti quegli strumenti idonei a
prevenire le ipotesi di eventi calamitosi che
possono verificarsi a causa di frane e smot-
tamenti improvvisi del terreno circostante;

5) a predisporre i finanziamenti necessa-
ri per ammodernare e rendere tecnicamente
operanti linee alternative, quali 1'« Adria-
tica » e la « Tirrenica », e le minori, quali la
« Pontremolese » (Parma-La Spezia), la « Por-
reltana » (Bologna-Pistoia) e la « Faentina »
(Firenze-Faenza), sulle quali dirottare parte
del traffico ed alleggerire, a breve scadenza,
la Bologna-Firenze;

6) a contenere, in ogni caso, il traffico
ferroviario nei due sensi di marcia in modo
da poter disporre del massimo di tempo uti-
le per effettuare, quotidianamente, tutte
quelle verifiche e quei controlli degli impian-
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ti che si impongono sull'intera linea, non-
che i lavori di manutenzione ordinaria e
straordinaria;

7) ad assicurare la piena realizzazione
del PIS (piano di interventi straordinari) en-
tro il 1981, predisponendo subito lo stanzia-
mento dei finanziamenti integrativi necessari
preannunciati dal Governo e non inferiori a
400 miliardi di lire per il 1978, onde far fron-
te all’aumento dei costi per l'acquisto dei
mezzi ¢ per la realizzazione delle opere e de-
gli impianti previsti dal piano, con partico-
lare riferimento al potenziamento della rete
ferroviaria nel Mezzogiorno d'Italia.

(1-00018)

FERRALASCO, FABBRI, CIPELLINI, FI-
NESSI, SIGNORI. — Al Ministro dei tra-
sporti. — Premesso che il giorno 15 aprile
1978, nel tratto ferroviario Firenze-Bologna,
a causa di una frana che ha divelto una
rotaia, hanno perso tragicamente la vita 48
persone ed oltre 100 sono rimaste ferite, gli
interroganti chiedono di conoscere:

1) quali provvedimenti urgenti il Go-
verno intende adottare per accertare le cau-
se e le eventuali responsabilita di detto di-
sastro;

2) quali interventi verranno predisposti
perche, nel riattivare la linea ferroviaria,
sia garantita la massima sicurezza;

3) quali provvidenze verranno concesse
ai viaggiatori feriti ed ai familiari delle vit-
time perché vengano risarciti dei danni
subiti.

(3 - 00951)

BAUSI, SANTI, ANDREATTA. — Al Mini-
stro dei trasporti. — Per conoscere, a segui-
to del disastro gravissimo occorso sulla linea
ferroviaria tra Firenze e Bologna:

a) quali accertamenti siano stati esegui-
ti o disposti per definire eventuali respon-
sabilita;

b) quali provvedimenti, volti a garanti-
re in genere la sicurezza del trasporto fer-
roviario, siano stati adottati o siano in cor-
so di adozione;

¢) quale risarcimento sia stato disposto
a favore delle vittime e delle loro famiglie.

(3 - 00952)

PRESIDENTE . Dichiaro aperta
la discussione sulla mozione.

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

CA RRI. Signor Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli colleghi, prima di entrare
nel merito della illustrazione della mozione,
ritengo opportuno rinnovare, a nome del
Gruppo comunista, il pit commosso cordo-
glio ai familiari delle vittime di questo im-
mane disastre ferroviario che ha cosi dura-
mente colpito, in un momento difficile co-
me quello attuale per la vita politica ed eco-
nomica del nostro paese, tutti i cittadini.

Vorrei rinnovare anche I'impegno pit pro-
fondo di umana e concreta solidarieta ai fe-
riti e a quanti sono stati colpiti nei loro be-
ni e nei loro affetti pitt cari. Nei giorni dram-
matici di questa sciagura ferroviaria ci ha
confortato — e questo non pud non essere
qui ricordato — la pronta e immediata so-
lidanietd umana e civile di quanti hanno
prestato con impegno e con spirito di soli-
darieta quell’opera di soccorso che ha con-
sentito di salvare molie vite umane e di
prestare le prime cure ai feriti.

Un plauso va rivolto in tal senso al per-
sonale tutto delle ferrovie, ai sanitari degli
ospedali di Bologna, Firenze, Prato e altri
centri minori, ai rappresentanti delle regioni
Emilia-Romagna e Toscana, degli enti pub-
blici locali, alle forze di polizia e dell’eser-
cito.

Signor Presidente, la dinamica di questo
drammatico scontro ferroviario ¢ assai no-
ta perche mi soffermi ad illustrarne gli
aspetti; vi hanno concorso una serie di con-
cause accidentali davvero eccezionali a de-
terminarsi e difficilmente prevedibili, ma
nonostante cid dobbiamo dire purtroppo pos-
sibili. Alla base di tutto, come i colleghi del
Senato sanno, vi ¢ lo smottamento del ter-
reno a monte della ferrovia nei pressi di
Murazze di Vado, la coincidenza dell’arrivo
del diretto Bari-Milano, dirottato sulla Firen-
ze-Bologna a causa dell'interruzione che si
¢ prodotta sull’Adriatica sempre per eventi
calamitosi, il deragliamento di questo tre-
no a causa dell'impatto con la frana che
non & riuscito a superare e l'arrivo, dopo



Senato della Repubblice

— 11101 —

v/ Legislatura

256® SEDUTA

ASSEMBLEA - RESCCONTO STENOGRAFICO

27 APrILE 1978

pochi secondi, della « Freccia della laguna »
con l'inevitabile scontro e le conseguenze
drammatiche che ne sono derivate.

In questa dinamica sembra siano da esclu-
dere nel modo piti assoluto responsabilita
tecniche del personale delle ferrovie, come
¢ stato detto, ma il disastro non & certo
dovuto al caso e vi sono cause che vanno
responsabilmente ricercate e individuate.

Si pone l'esigenza di dare una risposta a
quanti si sono posti il problema, come sem-
plici cittadini, sulla stampa, alla radio o al-
la televisione, di quali di queste cause po-
tevano essere evitate. Una risposta dovra
essere sollecitamente data dalle commissio-
ni di inchiesta che sono state appositamen-
te nominate sia dal Ministero dei trasporti
che dagli organi della magistratura. Indivi-
duate e definite le cause, si tratta di appron-
tare tutti quei provvedimenti che ci consen-
tano di escludere o di ridurre sensibilmente
I'ipotesi per l'avvenire che tali disastri ab-
biano a ripetersi. Ma fin da ora, signor Pre-
sidente, onorevoli colleghi, credo che si pos-
sano e si debbano stabilire alcune misure
che comunque consentano di assicurare sul-
le ferrovie, e in particolare sulla Firenze-Bo-
logna, il massimo di sicurezza. Per questo
vi sono due ordini di problemi da affronta-
re: il primo riguarda la stabilita dei terreni
in prossimita delle linee ferroviarie nel qua-
dro, come ¢ detto nella mozione, di una piltt
generale difesa del suolo prevista dagli ac-
cordi programmatici di Governo; il secondo
riguarda appunto le ferrovie.

Sul primo problema mi pare non vi pos-
sano essere dubbi, sull'urgenza di un inter-
vento degli organi dello Stato, reclamato dal
Parlamentc in pitt di una circostanza sulla
base di analisi, inchieste, indagini conosci-
tive e studi ai quali si & dato periodicamen-
te corso.

Anche VUNESCO nel 1968 propose una
indagine sulle frane nel mondo in occasio-
ne dell’assemblea generale dell’associazione
di geologia applicata che si & tenuta a Pra-
ga nell’agosto dello stesso anno. Fu costi-
tuito un gruppo di lavoro internazionale che
decise di agire direttamente in tre paesi par-
ticolarmente soggetti a movimenti franosi:
I'Ttalia, il Giappone e la Cecoslovacchia.

Per I'ltalia fu nominato il professor Giu-
seppe Guzzeta dell'istituto di geologia di Na-
poli e gia allora si stabilirono i tipi di fra-
na da tenere particolarmente sott’occhio, e
tra questi quelli che interessavano le fer-
rovie.

Ma ancor prima, nel novembre 1967, si
svolse un convegno all’Accademia dei Lin-
cei sullo studio dei problemi della natura di
fronte agli eventi idrogeologici, nel corso del
quale si era parlato particolarmente dell’Ap-
pennino e dei pericoli derivanti dalle frane.
Tra tutti gli studi compiuti, particolarmente
importanti sono poi quelli svolti dal Sena-
to sulle acque nel 1968 e quello piut recen-
te di sistemazione idraulica e difesa del suo-
lo svolto nel 1974 dalla ormai famosa Com-
missione De Marchi.

E interessante notare che in questo studio
che mi sono andato a rivedere esiste un ca-
pitolo dedicato al bacino del Reno (il ba-
cino nel quale & compresa 1'area del disastro
ferroviario); ebbene, in questo capitolo si
rileva che il terreno in quell’area ¢ compo-
sto prevalentemente da argille marnose, sog-
gette a scivolare a valle in seguito ad ab-
bondanti piogge, dando luogo ad un traspor-
to torbido in sospensione che purtroppo le
stesse briglie non riescono a trattenere.

Gia allora, nel 1973-74, gli ispettorati re-
gionali della Toscana e dell’'Emilia avevano
presentato una nota di fabbisogni indicativi
richiamati nello studio De Marchi per in-
terventi organici pluriennali nel bacino per
un totale di 51 miliardi e 58 milioni (non
meno di 100 miliardi ai costi di oggi), dei
quali il 54 per cento si prevedeva di dover
spendere per sistemazioni idraulico-forestali,
il 35 per cento per sistemazioni idraulico-
agrarie e 1'11 per cento per opere idrauliche
di bonifica. Tutto ci0d, secondo I'allora dire-
zione generale dell’economia montana, dove-
va essere realizzato almeno in trent’anni;
ma nello studio della Commissione De Mar-
chi si sostiene che, data la gravissima situa-
zione di dissesto del terreno ed affluenti,
tutta la loro sistemazione deve potersi at-
tuare in un quinquennio ad evitare disastri
come in precedenza si sono verificati. Ma
nonostante il grido d’allarme, signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, che si puo ricava-
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re da questo documento, da allora purtrop-
po nulla, o quasi nulla, & stato fatto, salvo
qualche opera di manutenzione e di rimbo-
schimento e gli sporadici interventi che con
scarsi mezzi a disposizione ha posto in atto
la regione Emilia-Romagna.

Ha ragione quindi il procuratore della Re-
pubblica di Bologna che, sia pure nell’emo-
zione del momento, sul luogo del disastro,
ha affermato che questi fenomeni « si ripe-
tono con troppo tragica frequenza. Si trat-
ta di un episodio che si potrebbe ascrivere
con facilita alla fatalitd, ma non si puo par-
lare sempre in questi termini quando tali
situazioni si ripetono continuamente nel pae-
se. Non & compito mio » — ha aggiunto il
procuratore — « accertarle, ma ¢ evidente
che ci sono delle responsabilita di carattere
politico e morale che sovrastano un fatto
del genere ». Il dissesto idrogeologico in Ita-
lia & un problema di cui si parla da sem-
pre, sempre denunciato e mai risolto. Occor-
re quindi dire che, al di 1a delle responsa-
bilita politiche e morali, di cui sentiamo tut-
to il peso, & certo che ¢ ormai tempo di
passare dalle parole ai fatti. Nonostante le
difficolta economiche del paese, occorre cioe
addivenire a un grande sforzo di impegno
comune, di impegno nazionale per sistema-
re il suolo, per arrestare quello sfascio ter-
ritoriale che incombe sull’ltalia, di cui so-
no piene le cronache dei giornali ogni gior-
no e di cui un'ultima testimonianza ci viene
dal pericolo del crollo di un aliro ponte
sulla Roma-Napoli che si & verificato ieri.

E urgente, insomma, dare ai cittadini quel-
la sicurezza che pare non esista pil, e per
questo occorre curare 'ambiente che ci cir-
conda come uno dei beni fondamentali per
noi e per le generazioni future. Occorre pre-
disporre un piano organico, come si sostie-
ne nella mozione, nel quadro del quale assi-
curare la stabilita dei terreni in prossimita
delle linee ferroviarie. Occorre anche predi-
sporre il personale necessario, e in parti-
colare quei geologi di cui ci si ricorda in
queste particolari circostanze, la cui asso-
luta e drammatica carenza & stata denuncia-
ta al Senatc proprio pochi giorni prima del
disastro di Vado dal collega Bernardini.

Partendo da queste sommarie considera-
zioni, signor Presidente e onorevoli colleghi,
mi pare sia necessario procedere il piti ra-
pidamente possibile — e in tal senso assu-
mo tutto l'impegno a nome del Gruppo co-
munista — alla discussione e all’approvazio-
ne del programma decennale di interventi
per la difesa del suolo che fa capo al dise-
gno di legge n. 1104, sul quale & iniziata pro-
prio questa mattina la discussione nelle Com-
missioni congiunte, che prevede una somma
complessiva di spesa di 3.000 miliardi; 3.000
miliardi forse, anzi senza forse, ancora in-
sufficienti a far fronte alla gravithd della si-
tuazione, ma comunque tali da poter testi-
moniare almeno la volonta di un impegno
nuovo che puo sollecitare in avvenire ulte-
riori finanziamenti, elevare la coscienza dei
cittadini in merito a questo problema, e su-
scitare una pilt generale partecipazione dei
cittadini stessi alla sua soluzione.

Occorre produrre in ogni caso, e imme-
diatamente come ¢ detto nella mozione,
quegli interventi straordinari che, utilizzan-
do tutte le somme disponibili, possano
consentirci di far fronte all’'emergenza (per-
che¢ di emergenza si tratta), soprattutto te-
nendo conto dell’esigenza di garantire il mas-
simo di sicurezza ai cittadini del nostro pae-
se e a quanti viaggiano sulle nostre fer-
rovie.

Al secondo problema, quello delle ferrovie,
nella mozione si richiamano tre punti, il quar-
to, il quinto e il sesto, tra essi collegati, che
nascono da alcune considerazioni sulle qua-
li, signor Presidente e onorevoli colleghi, de-
sidererei richiamare, sia pur brevemente,
V'attenzione dell’Assemblea.

La linea ferroviaria Firenze-Bologna, come
i colleghi sanno, & quella tecnicamente pit
dotata di strumenti di sicurezza delle nostre
ferrovie e in grado di garantire la ripeti-
zione dei segnali di ostacolo in manovra
mediante correnti codificate e di consentire
cosl l'arresto rapido dei treni. Purtroppo pe-
ro cio non ha potuto funzionare a Murazze
di Vado proprio per la coincidenza del de-
ragliamento del Bari-Milano e 1'arrivo con-
temporanea della « Freccia della Laguna ».
La striscia del tachigrafo della Freccia segna
due brusche frenate e il quadro di mano-
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vra dell’automotrice segnala il congegno del-
la frenata rapida aperto e la marcia disin-
nescata, a dimostrazione del fatto che il
macchinista aveva avvistato il pericolo, ma
troppo tardi, quando ormai, a 120 chilometri
all’'ora, si trovava di fronte al locomotore
dell’altro treno. La coincidenza: frana, pri-
mo treno, secondo treno, & quindi stata fa-
tale. Ma & anche vero, come si & detto da
pitt parti, che sulla linea Firenze-Bologna
per la sua presunta sicurezza viene convo-
gliato gran parte del traffico ferroviario che
collega il centro del nostro paese al nord.
Si parla infatti di pitt di 200 treni al gior-
no, 160 normali pitt gli straordinari, viag-
giatori e merci, € i vuoti: un treno ogni
7-8 minuti in ogni senso di marcia nelle 12
ore del giorno in cui marciano il maggior
numero di treni, con quella sorta di inta-
samento che, come ¢ facile immaginare, si
viene a determinare.

La linea, pur consentendo tecnicamente
questo tipo di traffico, finisce quindi per
essere soggetta a dei rischi che sarebbe be-
ne in ogni caso ridurre. Cio & tanto pilt ve-
ro se si pensa che la stessa attivith di con-
trolle e di manutenzione in alcuni momen-
ti rischia di essere pregiuticata e viene a man-
care il tempo utile per poterla effettuare.
Ecco perché si pone il problema, richiama-
to nella mozione, di contenere in ogni caso
il traffico ferroviario nei due sensi di mar-
cia. Ma questo problema ne solleva altri sui
quali in pilr di una circostanza il Parlamen-
to si & soffermato affrontando il tema delle
ferrovie e la elaborazione di quei piani e di
quei programmi di potenziamento e di svi-
luppo che sono stati piu volte reclamati,
anche predisposti, ma non sempre realizzati
secondo la volonta espressa.

L’intensificazione dei traffici fra il sud e
il nord d'Italia non si pud pensare che av-
venga prevalentemente, se non quasi esclu-
sivamente, lungo la direttissima, concentran-
do qui gran parte delle risorse disponibili;
occorre cioé potenziare, sviluppare le linee
longitudinali alternative spesso trascurate,
quali I'Adriatica e la Tirrenica, e moltiplica-
re le trasversali di collegamento per utiliz-
zare, secondo le esigenze, questa o quella
linea, pitt linee nello stesso tempo e colle-

gare l'entroterra del paese con il comples-
so della rete ferroviaria. Naturalmente, per
fare tutto cid, tenuto conto delle risorse eco-
nomiche del paese (di questo non possia-
mo non avere piena consapevolezza) occor-
rono certo tempi non brevi rispetto all’ur-
genza dei problemi da affrontare. Proprio
per questo nella mozione si fa cenno alla
necessitd di ammodernare con costi mode-
sti e rendere tecnicamente operanti linee mi-
nori quali la Pontremolese (Parma-La Spe-
zia), la Porrettana (Bologna-Pistoia) e la
Faentina (Firenze-Faenza). Per quest’ultima
linea esiste da tempo nei due rami del Par-
lamento un disegno di legge firmato da tut-
ti i Gruppi parlamentari, che ritengo pos-
sa essere ora rapidamente discusso e ap-
provato. Fra queste linee ferroviarie minori
la Pontremolese, come si sa, & poi fra l'al-
tro da considerarsi qualcosa di piii di una
linea minore, tanto che rientra, secondo lo
studio elaborato e approvato dalla Camera
dei deputati sul piano poliennale, fra le
scelte strategiche di fondo per la riorganiz-
zazione del traffico ferroviario nel nostro
paese, insieme alla Orte-Falconara e ad altre
trasversali da realizzarsi nel sud.

Come ¢ facile comprendere, la migliore
funzionalita di questo reticolo ferroviario po-
trebbe consentire di alleggerire a breve sca-
denza il carico ferroviario, per certi aspetti
esorbitante, che grava sulla Firenze-Bologna
e migliorare ulteriormente anche su questa
linea le condizioni di sicurezza.

Tenuto conto delle umane possibilita, si
pone altresi il problema, signor Presidente,
onorevoli colleghi, di verificare se non vi
siano le condizioni anche sulla Firenze-Bo-
logna di moltiplicare poi i dispositivi di
sicurezza nei punti pitt delicati per far fron-
te e prevenire quegli eventi calamitosi col-
legati alla presenza di terreni circostanti
tanto infidi e malsicuri con interventi quali
possono essere la costruzione di sbarramen-
ti di protezione della linea ferroviaria o la
installazione di congegni che la moderna
tecnologia ci mette a disposizione, di con-
trollo cioé di ogni movimento del terreno.

Occorre vedere inoltre come i congegni per-
fezionati, da tempo installati sulla direttis-
sima per la circolazione dei treni, possano
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essere, e in che misura, estesi sull’intera re-
te, in modo da pervenire ad una sua miglio-
re utilizzazione: quella migliore utilizzazio-
ne che ci puo consentire di alleggerire la
Firenze-Bologna, come ho gia detto, e garan-
tire complessivamente una maggiore sicurez-
za per tutti i viaggiatori sulla intera rete
ferroviaria del nostro paese.

Le ferrovie, signor Presidente, onorevoli
colleghi, come sappiamo, soffrono oggi del-
lo stato di emarginazione e di trascuratezza
nel quale sono state per molti aspetti ab-
bandonate nel corso degli ultimi decenni nel
quadro della politica dei trasporti che ha
finito per privilegiare oltre ogni misura, co-
me sappiamo, il trasporto individuale su
strada, con tutte le conseguenze che ne sono
derivate.

Oggi siamo, come & stato detto da piut
parti, al limite di rottura. Dei 26.000 chilo-
metri di ferrovie ben 8.600, secondo il libro
bianco sui trasporti elaborato dal Ministe-
ro, sono chilometri di ferrovia malsicuri,
obsoleti e passivi. Occorre quindi porre ma-
no nei fatti ad una grande opera di rico-
siruzione, di riorganizzazione e ammoderna-
mento dell'intera rete, facendo delle ferro-
vie davvero, come si suol dire, 'asse por-
tante di un moderno sistema di trasporti.

Nonostante le difficolta economiche il Go-
verno sembra aver avvertito questa neces-
sitd. Ora pero si tratta di tradurla con sol-
lecitudine in atti concreti e prima di tutto
occorre assicurare la piena realizzazione di
quel piano di interventi straordinari predi-
sposto nel 1974 e che rischia di non essere
attuato per la mancanza di mezzi finanziari.
Oggi assurdamente le somme che a suo tem-
po erano state stanziate non vengono spe-
se, divorate, come sembra, dall'inflazione,
in attesa che i progetti vadano a buon fine.
Quelloe che qualche anno fa poteva essere
fatto con cento richiede una spesa per lo
meno doppia. Occorre quindi integrare con
sollecitudine con nuovi fondi questo piano,
facendo nel contempo quelle scelte di prio-
rita che da tempo sono state indicate dallo
stesso Parlamento.

I piani e i progetti esistono ed ¢ mecessa-
rio che il Governo presenti per questo su-
bito i disegni di legge per la spesa aggiun-

tiva che per I'anno in corso, secondo le pri-
me stime, non pud essere inferiore ai 400
miliardi, come del resto si & concordato di
dover disporre al riguardo tra le forze po-
litiche che compongono l'attuale maggioran-
za di Governo. Ecco quindi i termini della
questione da affrontare sia per quanto ri-
guarda la sistemazione del suolo sia per le
ferrovie, che non puo pil essere sottovaluta-
ta o rinviata nel tempo, nella sua comples-
sita.

Signor Presidente, onorevoli colleghi, con
il Ministro ci siamo incontrati sul luogo
del disastro e nel dolore comune abbiamo
avvertito la necessita di fare qualcosa di
pit e di meglio rispetto al passato, qual-
cosa che corrisponda davvero agli interes-
si pilt generali del paese e che assicuri il
massimo di sicurezza per tutti i cittadini.
Ora credo dobbiamo fare in modo che ogni
proposito manifestato in quella tragica cir-
costanza non vada vanificato ma che alle pa-
role seguano davvero i fatti, quei fatti che
i cittadini attendono da chi & preposto alla
direzione della cosa pubblica. Da qui discen-
de il significato pilt vero e i termini essen-
ziali della mozione comunista, oggetto di
questa discussione e che io mi auguro trovi
il consenso di tutto il Senato. (Applausi dal-
Uestrema sinistra).

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

FABBRI. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, reco a que-
sto dibattito il contributo del Gruppo socia-
lista del Senato associandomi, in primo luo-
go, alle considerazioni svolte opportunamen-
te dal senatore Carri per sottolineare 1'op-
portunita e la tempestivita di questa discus-
sione. La mozione presentata dal senatore
Carri e da altri indica al Governo alcune li-
nee di comportamento sulle quali non si pud
non consentire.

Mi limiterd ad alcune precisazioni e ad
alcune integrazioni. La prima direttiva, se
cosi possiamo definirla, attiene all’accerta-
mento delle cause della grave sciagura fer-
roviaria e alla individuazione, si dice, delle
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eventuali responsabilita. E financo superfluo
sottolineare che 'accertamento delle respon-
sabilita penali ¢ compito dell'inchiesta in
corso da parte dell’autorita giudiziaria e che
noi possiamo e dobbiamo unicamente impe-
gnare il Governo a compiere con sollecitu-
dine una rigorosa inchiesta amministrativa,
che ricostruisca le cause del sinistro e rap-
presenti un supporto importante anche per
Vinvestigazione da parte dell’autorita giudi-
ziaria. La seconda direttiva riguarda la liqui-
dazione di un sollecito indennizze —— equo
e giusto, aggiungiamo noi — alle vittime
della sciagura e ai feriti. Sotto questo pro-
filo, poiche, se non andiamo errati, la legge
prevede l'obbligo risarcitorio dell’ammini-
strazione ferroviaria quando non si sia in
presenza di una responsabilita di terzi, non
dovrebbero esservi dubbi in ordine al dirit-
to immediato delle vittime ad ottenere il
ristoro del danno subito, da parte dell’am-
ministrazione ferroviaria. Sotto questo pro-
filo quindi pare a noi soprattutto impor-
tante insistere sulla opportunitd di una li-
quidazione rapida, sollecita da parte dello
Stato alle vittime ed ai feriti e nell'ipote-
si in cui, terminata l'inchiesta amministra-
tiva, non si raggiunga tra i danneggiati e lo
Stato un accordo sulla misura dell'indenniz-
zo, l'impegno del Governo dovrebbe essere
quello di assicurare }a liquidazione di un
congruo acconto ai danneggiati, una sorta di
provvisionale stabilita al di fuori di ogni
procedimento giudiziario, per evitare che le
vittime siano costrette a transazioni pregiu-
dizievoli, in quanto poste davanti al dilem-
ma se acceitare pochi guattrini e subito
oppure attendere indefinitamente l'esauri-
mento delle procedure giudiziarie.

La quarta direttiva della mozione del se-
natore Carri riguarda la riattivazione della
linea nel massimo della sicurezza. La sesta
direttiva riguarda il contenimento del traf-
fico onde consentire verifiche e controlli pe-
riodici. Si tratta di misure e di regele di
comune prudenza ed esperienza, sulle quali
¢ facile convenire, anche qui sottolineando
soltanto che all’amministrazione statale si
richiede in questo campo nen l'ordinaria di-
ligenza del buon padre di famiglia ma una
diligenza speciale, eccezionale, dal momen-

to che & in giuoco l'incolumita degli utenti
di un servizio pubblico, I'incolumita dei cit-
tadini.

Vogliamo soltanto rimarcare, a proposito
dell’indicazione che riguarda il contenimen-
to del traffico, che non riteniamo che l'in-
tensita del traffico sia di per s¢ incompa-
tibile con la sicurezza del trasporto. Ci pare
anzi di poter dire (I'onorevole Ministro ci
correggera se andiamo errati in questo cri-
terioc di carattere economico) che secondo
una regola di buona economia I'amministra-
zione ferroviaria tende ad utilizzare al mas-
simo le infrastrutture; perd questo deve
coincidere con il massimo di sicurezza e il
massimo di controllo, essendo evidente che
occorre ammortizzare tutte le spese generali
che si sono compiute per l'attivazione della
ferrovia.

Non si pud non concordare anche sulla
direttiva indicata al n. 7 della mozione Car-
ri, dove si sollecita la piena realizzazione del
piano di interventi straordinari entro il 1981,
per raggiungere quell’obiettivo del potenzia-
mento della rete ferroviaria pubblica che &
uno dei presupposti per il decantato « nuovo
modello di sviluppo » di cui si discetta da
troppo tempo senza far seguire alle parole
i fatti. La piena realizzazione di questo pia-
no di interventi straordinari postula ovvia-
mente i reperimento dei finanziamenti in-
tegrativi per far fronte all'incremento dei
costi.

Esposto cosi il nostro consenso su queste
indicazioni di comportamento suggerite al
Governo, vorrei soffermarmi in modo parti-
colare sulla direttiva n. 5 e sulla direttiva
n. 3. Con la direttiva n. 5 si prende l'oc-
casione da quanto & avvenuto tragicamente
a Vado per porre sul tappeto il problema
del decongestionamento del traffico sulla
Bologna-Firenze o meglio sulla linea Milano-
Bologna-Firenze-Roma, e si sostiene che que-
sto alieggerimento ¢ anche fonte di sicurezza.

Con le precisazioni che ho prima avanza-
to, ribadendo dunque ancora che non ci pud
essere una incompatibilita assoluta fra traf-
fico ragionevolmente intenso e garanzie di
sicurezza per gli utenti, voglio tuttavia sot-
tolineare che lesigenza prospettata di un
alleggerimento del traffico risponde, oltre-
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cheé a ragioni di sicurezza, soprattutto a ra-
gioni di razionalizzazione della rete del tra-
sporto ferroviario, ma ancor di pil risponde
a ragioni di riequilibrio, dal momento che
tutti noi sappiamo che gli assi ferroviari so-
no assi portanti delle direttrici di svilup-
po economico.

Si indica nella mozione l'esigenza di svi-
luppo dell’Adriatica e della Tirrenica, come
assi alternativi. Vorrei qui manifestare non
un dissenso ma una diversa valu:azione del-
la funzione di questi assi ferroviari, dal mo-
mento che & a tutti evidente che I'asse adria-
tico non svolge una funzione vicaria, alter-
nativa o sostitutiva rispetto alla dorsale Mi-
lano-Firenze: 1’Adriatica infatti & soprattut-
to destinata a servire i collegamenti tra il
Mezzogiorno, e in particolare il levante del
Mezzogiorno, con I'Buropa centro-orientale.
Cosi si pud dire anche della Tirrenica, la
cui funzione & soprattutto quella di garanti-
re le relazioni tra il Centro-sud e 1’'Europa
centro-occidentale. Non mi pare neppure di
dover consentire con il testo della mozione
laddove, menire si sostiene la giusta esigen-
za di ammodernamento e di potenziamento
della Pontremolese, della Porrettana e della
Faentina, si definiscono come minori que-
ste tratte viarie e soprattutto si ricompren-
de fra i rami « minori» la ferrovia Pon-
tremolese.

Voglio insistere invece sull'importanza
prioritaria di questo intervento di potenzia-
mento, di raddoppio o comunque di ammo-
dernamento della Pontremolese, dal momen-
to che essa, a differenza della Porrettana
e della Faentina, viene a costituire, quale
primo segmento del rafforzamento della Tir-
renica, il naturale asse alternativo, questa
volta si, rispetto alla dorsale Milano-Bologna-
Firenze. La verita ¢ che sappiamo di avere
di fronte a noi il problema dei valichi ap-
penninici; abbiamo la Pontremolese, la Orte-
Falconara e la Bologna-Firenze. Noi siamo
convinti che il raddoppio della Pontremole-
se costituisca il primo atto di riequilibrio
e di creazione di un sistema ferroviario al-
ternativo, capace di decongestionare i traf-
fici sulla dorsale. I1 signor Ministro sara sen-
z'altro a conoscenza del fatto che il proble-

ma della Pontremolese & stato oggetto di

importanti dibattiti, prima a La Spezia e poi
a Borgovalditaro, dibattiti in cui si & re-
gistrata la convergenza delle regioni interes-
sate, degli enti locali, delle comunitad mon-
tane; e sapra anche che, in relazione a que-
sto progetto ormai avanzato di potenziamen-
to, si sta lavorando per la creazione di in-
terporti, tra cui il centro interscambio merci
di Fontevivo in provincia di Parma. La Pon-
tremolese, infatti, oltre ad assolvere questa
funzione alternativa rispetto al percorso del-
la dorsale, deve servire soprattutto per in-
crementare le relazioni tra il sistema por-
tuale dell’arco tirrenico, il centro padano e
I'Europa centrale attraverso il Brennero.

Ci pare che ls wcelta da compiere a pro-
posito della Pontremolese sia quella di scar-
tare ogni ipotesi di grandeur ferroviaria, che
ci porterebbe a massicci investimenti per
giungere ad incrementi di velocita che, tra-
dotti in termini pratici, sarebbero poi irri-
sori, e di privilegiare invece le esigenze di
riequilibrio e di collegamento con le realta
delle comunita locali.

E in corso un dibattito tra gli economi-
sti e gli uomini di cultura intorno al cosid-
det*-. piano per ’Appennino: siamo convin-
ti con loro che in una visione di deconge-
stionamento delle aree forti delle megalo-
poli del Nord e delle maggiori citta del Cen-
tro e del Sud la valorizzazione delle econo-
mie delle vallate appenniniche non possa
prescindere da un ammodernamento ¢ da
un potenziamento, e quindi da una piena
utilizzazione, dei raccordi ferroviari. In que-
sto senso la direttiva n. 7 indicata nella
mozione Carri mi pare particolarmente fe-
lice e positiva, soprattutto se & riguardata
in questo disegno di riequilibrio in cui l'al-
lentamento della pressione del traffico si ac-
compagna anche all’allentamento della pres-
sione demografica nelle grandi conurbazio-
ni e ad un tentativo di decentramento di
tutto il nostro sistema produttivo.

Ho lasciato per ultimo il problema solle-
vato dalla mozione del senatore Carri alla
direttiva n. 3, non perché sia il meno impor-
tante, ma perche si tratta della questione
fondamentale che & davanti a noi. E stato
un errore, a mio avviso, limitare questo di-
battito ad un dialogo con il Ministro dei
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trasporti, che pure & qui in rappresentanza
di tutto il Governo. Avremmo tuttavia desi-
derato che a quel banco fossero presenti il
Ministro dei lavori pubblici e, se fosse sta-
to possibile, il Presidente del Consiglio: per-
cheé quanto ¢ avvenuto a Vado non ¢ dovu-
to a negligenza ferroviaria. Puo esserci an-
che questa, ed & configurabile nel caso in
cui 'amministrazione delle ferrovie, di fron-
te ad un pericolo conosciuto di smottamento
delle pendici, non avesse provveduto tempe-
stivamenie a segnalare a tuite le autorita
competenti questo pericolo e l'urgenza di
un consolidamento non della fascia conti-
gua all'infrastruttura ferroviaria, ma di tut-
ta la pendice. Sotto questo profilo si po-
trebbe rinvenire una responsabilita specifi-
ca dell’amministrazione ferroviaria. C'¢ sicu-
ramente invece una colpa per negligenza geo-
logica di carattere generale. E stato detto
subito dopo il tragico sinistro che sarebbe
veramente fuori luogo ed offensivo per le vit-
time richiamarsi ancora una volta alla fata-
lita, all’evento naturale al quale non si puo
resistere. Siamo invece in presenza di un
evento che & ascrivibile all’omissione dell'uo-
mo, quindi del potere pubblico, nella misu-
ra in cui questo episodio ¢ la spia, la con-
ferma di una condizione di generale disor-
dine idrogeologico in cui versa il paese.

Rifiutiamo quindi la teoria della vis cui
resisti non potest; rifiutiamo di inquadrare
questo episodio nell’ambito degli accadimen-
ti che si debbono ricollegare ad eventi estra-
nei, imprevedibili e inevitabili, sui quali I'uo-
mo non puod esercitare nessun dominio. Ve-
dremo se c’¢ colpa penale; sicuramente c’e
colpa politica. Allora il problema ¢ quello
della difesa del suolo. E lasciate dire al rap-
presentante del Gruppo socialista che non
da oggi gridiamo in larga misura nel de-
serto, insieme agli ecologi, insieme alle mi-
noranze culturali, che non & pitt tempo di
inerzia. Non possiamo continuare a discet-
tare in Parlamento per poi non produrre
nessuna decisione operativa.

Abbiamo sviluppato un intenso dibattito al
Senato che si & concluso con una mozione
approvata all’'unanimita, alla quale per ora
non hanno fatto seguito atti concreti di in-
tervento del Governo. Il professor Ippolito

in un articolo sul « Giorno » ha recentemen-
te dipinto, non a fosche tinte, ma con molto
realismo, la condizione di disordine e di dis-
sesto idrogeologico nella quale si trova il
paese. Ebbene purtroppo quello che & ac-
caduto a Vado & forse un ulteriore, tragico
ammonimento che & costato vite umane. Per
questo abbiamo detto che, nel momento in
cui pesa sulla nostra coscienza il calvario di
Aldo Moro, non pud non pesare anche la stra-
ge di Vado. Ecco perche volevamo che fosse
presente il ministro Stammati.

Subito dopo il fatto, abbiamo dato alcune
indicazioni precise; abbiamo chiesto — e la
sensibiliia dei due Presidenti delle Commis-
sioni agricoltura e lavori pubblici c¢i ha con-
sentito di avere subito soddisfazione a que-
sto proposito — che si iniziasse subito in Se-
nato la discussione, da parte delle Commis-
sioni congiunte, del disegno di legge n. 1104.
Non & un documento perfetto e non emenda-
bile, ma & un punto di partenza serio e me-
ditato, che raccoglie l'elaborazione legislati-
va che si & svolta nelle passate legislature
sulla base dei risultati della Commissione De
Marchi, ma soprattutto sulla base del pon-
deroso rapporto Noe-Roessi Doria.

Abbiamo chiesto subito un vertice con le
regioni. Non vogliamo essere fraintesi; non
vogliamo promuovere ancora una volta un
intervento episodico. Siamo per un piano de-
cennale di interventi, quindi per una pro-
grammazione di spesa incentrata sulla defi-
nizione dei criteri di intervento. E pili che
mai necessaria, insomma, una legge-quadro
sulla difesa del suolo. Riteniamo, pero, che
dopo l'emanazione del decreto 616, quando
ancora non sono definite con esattezza le va-
rie competenze, e mentre tutto '’Appennino &
in preda alle frane, un vertice operativo fra
Staio e regioni sia quanto mai opportuno:
oggi chi vuole segnalare i disastri non sa qua-
le sia l'autorita specifica chiamata a inter-
venire (il genio civile, la provincia, la regio-
ne, la comunith montana, il Governo?). C’e
una sorta di involontario scarico di respon-
sabilita percheé vi sono competenze plurime,
ritagli di competenze, poteri un po’ di tutti e
quindi di nessuno: di qui l'esigenza non di
stralciare dal piano decennale un primo lot-
to di interventi, ma l'esigenza di mettere su-
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bito in cantiere gli interventi pili urgenti
d’intesa fra Governo e regioni. Fra l'altro
non abbiamo la possibilita di procedere con
lentezza; occorre fare presto e bene, per-
ché purtroppo si muore anche in questo
campo.

Ecco perch¢ abbiamo formulato la pro-
posta di un vertice immediato tra Governo e
regioni. L'incontro che a questo riguardo
avremo in sede conoscitiva davanti alle due
Commissioni potra consentire 1na ricogni-
zione dei progetti delle regioni gia pronti e
la definizione di una scala di priorita: con il
deliberato proposito di investire subito tutte
le risorse disponibili. Vi sono anche residui
passivi delle regioni che non possono rima-
nere nel cassetto, mentre colline e montagne
stanno franando.

L’altra proposta che abbiamo avanzato ri-
guarda la promozione della costituzione di
consorzi tra agricoltori per la bonifica di
interi versanti o pendici, utilizzando subito i
fondi disponibili della legge del quadrifoglio.

Voglio insistere, onorevole Ministro, su
quest’aspetto percheé anche in relazione alla
sicurezza della rete ferroviaria c'e il pericolo
che, una volta individuata — come mi sem-
bra giusto — tra le priorita quella che attie-
ne al consolidamento dei versanti contigui
alle linee viarie e ferroviarie, si compia poi
Uerrore di eseguire le opere di consoclida-
mento soltanto nella fascia in fregio alle in-
frastrutture che si vogliono proteggere. E
I'errore che si & commesso nelle nostre stra-
de con le ormai famose gabbionate, che ri-
mangono travolte dalla furia dei movimenti
franosi, mentre la triste esperienza del no-
stro paese ci ha insegnato che 'opera di bo-
nifica deve riguardare l'intera pendice per ri-
sultare efficace.

Infine, abbiamo proposto I'impiego dei mi-
litari in servizio di leva per gli interventi pitt
urgenti ed anche per il controllo della situa-
zione delle strade e delle ferrovie. E la pro-
posta che avevamo inserito anche nella mo-
zione con cui il Gruppo socialista ha pro-
mosso il primo dibattito sulla difesa del suo-
lo; & una proposta a noi cara contenuta nel
nostro « progetto socialista »; & una vecchia
idea di Ernesto Rossi e potrebbe essere 'oc-
casione per mobilitare i giovani ed impegnar-

li in questa battaglia di civilta: tale ¢ sicu-
ramente, di fronte ad una generale caduta
dei valori, quella della protezione dell’am-
biente, ed anche dell'uomo, attraverso la di-
fesa attiva del suolo.

Proponiamo anche un adeguato potenzia-
mento del servizio geologico pubblico, dal
momento che non ci sembra decente che 1'I-
talia continui ad essere, per quanto riguarda
il numero dei geologi in servizio, il fanalino
di coda tra tutti i paesi dell’Europa.

Queste ci sembrano, dunque, le indicazioni
integrative, ma che in larga misura concor-
dano con quelle della mozione del senatore
Carri. Lasciamo all’attenzione del Ministro e
del Governo, di fronte ad una situazione
d’emergenza come & quella in cui versia-
mo (niente si trova in una situazione di
maggiore emergenza di quella in cui ver-
sa il nostro suolo), lasciamo alla sensibi-
lita del Governo e del Ministro la valuta-
zione in ordine all’opportunita se non di dar
vita ad un nuovo Ministero (sebbene sia pro-
prio di provenienza socialista la proposta
della creazione del Ministero delle acque e
della difesa del suolo e della montagna) ma
quanto meno, per quest’opera di coordina-
mento, di istituire una sorta di alta autorita
che consenta appunto di porre mano in con-
creto a questa politica di difesa del suolo,
con la concentrazione delle risorse nei primi
esercizi proprio per riguadagnare il tempo
perduto e per evitare ancora una volta che
si spenda molto per riparare i danni anzicheé
per prevenire i disastri.

Signor Presidente, onorevole Ministro, ono-
revoli colleghi, non crediamo in questa sede
di dover aggiungere altro dal momento che
il nostro atteggiamento, in ordine al proble-
ma della difesa del suolo, che per noi & cen-
trale, & noto a tutti voi. Riteniamo soltanto
di dover sottolineare la necessita di far pre-
sto, la necessita di non rimanere ulterior-
mente inerti. Mentre il paese sta vivendo l'o-
ra piu difficile dalla nascita della Repubblica,
abbiamo bisogno di dare dimostrazione che
il Parlamento, le forze politiche ed il Governo
non sono paralizzati, che non si limitano —
per poter dire che il Parlamento & aperto e
discute — a discettare soltanto di problemi,
a sottolineare esigenze, a definire indirizzi
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generici senza che a questi dibattiti faccia-
no seguito iniziative concrete. Sono d’accordo
con il senatore Carri che la nostra gente ha
bisogno di concretezza ed ha anche bisogno
di constatare una maggiore celerita nella pro-
duzione delle decisioni politiche. Ecco per-
che accoglieremmo con sollievo un passo del
Governo in questa direzione, un vertice con
le regioni, con l'indicazione di una scala di
priorita in modo da dare veramente al paese
un segno di cambiamento anche nel modo di
governare.

Noi, come forza politica responsabile, da-
remo tutto il nostro contributo perche questa
scelta di cambiamento sia fatta. E saremo fe-
lici se potremo constatare che il banco di
prova di questo nuovo modo di governare si
potra realizzare proprio nel settore nevral-
gico della difesa del suclo. (Applausi dalla si-
nistra).

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

MELIS. Signor Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli colleghi, prima di passare
all’esame dei temi proposti dalla mozione dei
colleghi comunisti voglio esprimere la parte-
cipazione del Gruppo della sinistra indipen-
dente alle famiglie delle vittime sacrificate
nella terribile catastrofe ferroviaria avvenu-
ta qualche settimana fa sulla linea Firenze-
Bologna.

Pur nell’angoscia di questi giorni, cosi oscu-
ri e difficili per il nostro paese, riteniamo es-
senziale ripensare criticamente le cause del
disastro onde far emergere una linea di po-
litica ferroviaria che lo renda irripetibile.
Non possiamo infatti accettare la fatalith
quale momento produttivo dell’evento. E ve-
ro che nel suo verificarsi sono intervenute,
nel breve volgere di pochi attimi, coinci-
denze cosi occasionali e straordinarie, natu-
rali e non, da inquadrarsi nell’'ambito del-
I'eccezionale. Eccezionale, certo, ma, dicia-
molo senza infingimenti, prevedibile.

Causa prima e determinante & il degrado
del suolo e quindi il dissesto del territorio
dal quale ha tratto origine la frana che ha
investito, facendolo deragliare, il treno Bari-
Milano. Prevedibile, dicevo: infatti il bacino

idrografico del Reno, all'interno del quale ¢
avvenuto il tragico smottamento franoso, co-
me ricordava poc’anzi il collega Carri nel
suo lucido ed articolato intervento, aveva
suscitato non pochi allarmi per cui furono
elaborati progetti di sistemazione idraulico-
forestale, idraulico-agraria, di regimazione
delle acque di superficie per rallentarne lo
scorrimento a monte e canalizzarne il deflus-
so a valle ed in pianura. Investimento previ-
sto, rimaslo per gran parte non speso: circa
60 miliardi. Erano quindi conosciuti i peri-
coli e i possibili rimedi. Di fatto si € rimasti
sostanzialmente immobili, mentre con il de-
correre del tempo il degrado del territorio
¢ andato drammaticamente aggravandosi.
Nessun addebito possiamo muovere all’azien-
da delle ferrovie dello Stato né al suo per-
sonale, al quale va il nostro rispetto e la
gratitudine per il diuturno sacrificio profuso
nell’esplicazione di un lavoro cosi difficile,
pesante e professionalmente qualificato; re-
sponsabilitad non di meno esistono e sono di
natura politica.

I fatti sono qui, dinanzi a noi, a testimo-
niarlo. Il nostro Gruppo valuta estremamen-
te positivo il fatto che oggi le Commissioni
riunite, agricoltura e lavori pubblici, inizi-
no l'esame del disegno di legge governativo
sulla difesa del suolo. Se correttamente at-
tuato e con i necessari emendamenti volti a
salvaguardarc le competenze regionali ¢ a
stimolare la partecipazione attiva delle po-
polazioni, il provvedimento & suscettibile di
infrenare il generale processo di dissesto in
atto in tutto il territorio nazionale ed in par-
ticolare nelle aree di montagna e di collina.
Cause di tale dissesto vanno ricercate oltre
che in una colpevole incuria, diciamolo pure,
nella gestione speculativa del territorio: di-
sboscamenti generalizzati, da null’altro mo-
tivati se non dalla prospettiva di lucrare al-
tissimi profitti dalla lottizzazione di aree di-
venute, dopo l'eliminazione del bosco, fab-
bricabili; pratiche colturali che per la loro
ubicazione sono da considerare dissennate e,
a lungo andare, antieconomiche; bonifiche
irrazionali, sia per il lorc carattere episodi-
co (visto spesso nella ristretta ottica azien-
dale) sia soprattutto per la sconnessione dal
contesto territoriale; la mancata attuazione
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di una seria organizzazione, capace di fron-
teggiare in modo sistematico e generale il
diffondersi dei devastanti incendi estivi; so-
no il risultato di una politica improvvida e
colpevolmente inerte del Governo.

Siamo chiamati a fronteggiare le conse-
guenze di guasti cosi profondi ed estesi pro-
prio nel momento in cui il paese attraversa
una della crisi economiche pit difficili della
storia. Dobbiamo quindi operare scelte co-
raggiose, destinando le risorse necessarie al-
le iniziative che il Parlamento ritiene non
solo essenziali ma, rispetto ad altre, priori-
tarie. La difesa del suolo — e quindi del-
l'ambiente — & certo preliminare a tutte le
altre, posto che qualsivoglia attivita produt-
tiva & intrinsecamente precaria se precario
¢ il contesto territoriale nel quale si inseri-
sce. Commetteremmo perd un errore ove
ritenessimo la frana causa unica del disastro
ferroviario avvenuto nella Firenze-Bologna.
Di certo questo sarebbe stato scongiurato se
fossero stati disposti sistemi d’allarme auto-
matici, capaci di fermare istantaneamente i
treni senza intervento umano su tutto il tron-
co ferroviario interessato dalla frana.

Il collega Carri ricordava poc’anzi la pre-
senza di presidi anticatastrofe che consen-
tono di lanciare allarmi su onde elettriche
codificate, attraverso le quali gli operatori
dispongono l'arresto rapido del treno. Ma i
tempi tecnici spesso non consentono queste
reazioni individuali ed umane; la dinamica
di catastrofe non offre questi margini alla
operativita dell'uomo. Le Commissioni la-
vori pubblici della Camera e del Senato han-
no potuto sperimentare, in un recente viag-
gio, i grandi progressi tecnologici in atto
nel sistema ferroviario giapponese: sulla li-
nea Tokyo-Kyoto, che personalmente ho per-
corso, corrono, con un ritmo di 7 minuti
di distanza l'uno dall’altro, centinaia di tre-
ni, a velocitdh media di circa 250 chilometri
orari: i cosiddetti treni-proiettile. Ebbene,
basta il pitt piccolo smottamento, una scos-
sa tellurica — e il Giappone ne & sede di
elezione — ancorche irrilevante ai fini della
normale circolazione, un qualunque disser-
vizio che alteri la programmazione centra-
lizzata della complessa movimentazione, per
determinare 'immediato, contestuale arresto

di tutti i treni sulla linea e scongiurare cosi
danni altrimenti inevitabili, date le alte ve-
locita di percorrenza.

Siamo quindi in grave ritardo anche nella
organizzazione tecnologica del sistema fer-
roviario. E bensi vero che per superare tui-
to ¢id sono necessari notevoli investimenti,
ma & aliresi vero che la maggiore celerita,
guantita e sicurezza del trasporto, in uno
con le minori spese di gestione, ripagano lar-
gamente il sacrificio iniziale.

D’altra parte questo stato di cose non de-
riva tanto dal ritardo tecnologico del siste-
ma ferroviario italiano quanto da una scel-
ta politica tesa ad emarginare il trasporto
ferroviario di massa per privilegiare quello
individuale su strada: una politica che & sta-
ta dettata dal prevalere di ben determinati
interessi dell'industria automobilistica sia
per il trasporto di persone che di merci, a
tutto danno dell’azienda pubblica.

L’aggravarsi della crisi economica trova
anche in questi errori una delle cause del
suo determinarsi. Oggi si pone quindi il pro-
blema del rilancio delle ferrovie quale mo-
mento essenziale e preminente della politi-
ca del trasporto nel suo complesso; politica
che condiziona e coinvolge scelte che il Par-
lamento ha solennemente e ripetutamente
affermato ma che restano pure affermazio-
ni: prima fra tutte la scelta meridionalista.

Non & pensabile il riequilibrio territoriale
tra il Nord, il Centro ed il Sud del nostro
paese se non vengono potenziati i collega-
menti ferroviari del Sud, onde consentire
alle sue regioni di integrarsi economicamen-
te con quelie del Nord, con 'Europa — lo
ricordava poc’anzi il collega Fabbri — ¢, at-
traverso i raccordi portuali, con i paesi
mediterranei. In questa prospettiva vanno
viste la Orte-Falconara e la Pontremolese per
le ragioni illustrate dai colleghi Carri e Fab-
bri e che non voglio ripetere per brevita.

Il rilancio delle ferrovie coinvolge positi-
vamente le industrie fornitrici che da tem-
po sono travagliate da una grave crisi per
mancanza di commesse, mentre consentireb-
be un salto qualitativo nell’organizzazione
tecnologica di un servizio che, a giusto tito-
lo, & considerato essenziale e prevalente in
tutto il mondo.
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E perd mio compito richiamare l'attenzio-
ne del Governo e del Parlamento sull’iniqua
emarginazione della Sardegna anche nel cam-
po ferroviario. Gia pregiudicata e duramen-
te penalizzata dall’insufficienza ed alto co-
sio dei trasporti marittimi, la Sardegna, che
non dispone di un solo chilometro di auto-
strada, conta su una rete ferroviaria vecchia
di un secolo, strutturata su un solo binario,
nan elettrificata, i cui tempi di percorrenza
e capacita di trasporto sono rimasti assur-
damente bloccati agli standards del suo im-
pianto, ripeto, vecchio di un secolo. Per non
pariare delle folcloristiche linee ferroviarie
in concessione che, se ci riportano a momen-
ti romantici, perd certo non ci suggeriscono
una immagine di sviluppo che consenta al-
Iisola di inserirsi nel contesto delle regioni
italiane con pari dignita e con pari prospet-
tive.

Oggi di quella rete, ormai veneranda e cen-
tenaria, si ipotizza I'ammodernamento. Con
i colleghi Carri ¢ La Valle, ahime¢ un po’
amaramente, si scherzava su questo argo-
mento dicendo: ma in fondo gli smottamen-
ti e le frane in Sardegna gran danno non
fanno perche non ¢’¢ niente da danneggiare;
non ci sono le ferrovie. Dicevo che di questa
unica rete ferroviaria si pensa all’ammoder-
namento, ma si resta, nonostante tutto, nel
vago, nell'indeterminato. Si parla di elettri-
ficazione della Cagliari-Porto Torres, ma ¢
impensabile procedere a questa elettrifica-
zione se non si prevedono nel contempo so-
stanziali rettifiche di tracciato nelle zone di
montagna del centro della Sardegna. Ben
poca rilevanza avrebbe infatti la sostituzio-
ne della forza motrice — passare dal diesel
all’energia elettrica, monofase o non so qua-
le quantita di volts dovrebbero essere speri-
mentati per la prima volta in Italia — ove
la tortuositad del percorso e la pendenza di
questo imponessero di lasciare immutata la
velocita e la qualita del trasporto. La Sar-
degna, ripeto, & stata ingiustamente ed as-
solutamente trascurata ed emarginata. Oggi
che la riflessione critica delle passate espe-
rienze ci induce a rivedere e a superare gli
errori del passato abbiamo il dovere di ren-
dere giustizia ad una regione, ad un popo-
lo che da troppo tempo aspetta di essere
associato alla comunitd nazionale, non con

retoriche parole di circostanza, ma con azio-
ni concrete nelle quali si realizza lo sviluppo.

Nell'avviarmi alla conclusione mi limiterd
a ricordare l'esigenza di adeguare lo stanzia-
mento di 400 miliardi previsto per il bilan-
cio 1978 dal piano integrativo delle ferro-
vie, posto che dei 400 miliardi 220, mi pare,
sono gia impegnati per revisione prezzi e
acquisti ordinari. Si rischia di non com-
pletare le opere e di non riuscire a spende-
re neppure le somme residue che sarebbero
cosi destinate a gonfiare il gid pesante bi-
lancio dei residui passivi. In verith la som-
ma inizialmente prevista in 2.000 miliardi
per 'attuazione del piano integrativo nel suo
complesso appare oggi superata, tanto che
la stessa azienda ritiene indispensabile ade-
guare lo stanziamento portandolo ad alme-
no 4.000 miliardi. Anche in questa ipotesi
resterebbero fuori dalla previsione del pia-
no opere di grande importanza che ricadono
per la maggior parte nel Mezzogiorno. Ri-
cordero, a titolo di esempio, la Potenza-Ta-
ranto, la Catanzaro-Lamezia, la Napoli-Fog-
gia, la Palermo-Catania, la Palermo-Agrigen-
to, la Messina-Catania, il raccordo Cassino-
Campobasso e, come poco fa ricordavo, la
elettrificazione della dorsale sarda. Una tale
scelta sarebbe di eccezionale gravita perche
tradirebbe ancora una volta la scelta meri-
dionalista contribuendo a dilatare il diva-
rio economico e civile tra il Nord e il Sud
¢ ad emarginarne le popolazioni. Sollecitia-
mo quindi il Governo all’elaborazione di pro-
poste serie e concrete che il Parlamento ve-
rifichera discutendone in una prospettiva
volta a dare al nostro paese quell'unita so-
stanziale che una corretta politica ferrovia-
ria pud contribuire a realizzare. (Applausi
dall’estrema sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Balbo, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgera anche l'ordine del
giorno da lui presentato. Si dia lettura del-
I'ordine del giorno.

PALA, segretario:

I1 Senato,

in relazione alla grave sciagura ferrovia-
ria che ha causato la perdita di quaranta-
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sette vite umane e il ferimento di oltre un
centinaio di viaggiatori,
impegna il Governo:

ad adottare con la massima urgenza i
provvedimenti necessari per l'attuazione di
una idonea sistemazione idrogeologica del
Paese, nell’ottica del pilt ampio quadro dello
sviluppo economico.

Quanto sopra allo scopo di evitare altri
eventi luttuosi e danni incalcolabili derivan-
ti da alluvioni che la realtd ci obbliga a con-
siderare ormai avvenimenti ordinari.

9.1-00013.1

PRESIDENTE.
ha facolta di parlare.

11 senatore Balbo

B AL B O . Signor Presidente, ritiro il
mio ordine del giorno il cui contenuto con-
fluisce in quello pitt ampio e concordato che
verra presentato.

Onorevole Ministro, onorevoli colleghi, a
nome del Gruppo liberale voglio unirmi a
quelli che mi hanno preceduto nell'inviare
alle famiglie dei deceduti, durante il tragico
incidente di Murazze di Vado, tutto il nostro
cordoglio; ai feriti 'augurio di una rapida
guarigione; al personale tutto che ha, con so-
lerzia e passione, prestato la sua instanca-
bile opera di soccorso, il nostro vivo ringra-
ziamento.

Pare a me, onorevoli colleghi, che il proble-
ma della sicurezza di chi viaggia sulle no-
stre linee ferroviarie vada visto nel pii1 gros-
so problema della sistemazione del suolo per
tutti i suoi innegabili riflessi sulla viabilita
ferroviaria e su quella stradale ordinaria.

I fenomeni idrogeologici possono, fino ad
un certo punto, essere controllati dall'uomo,
cosi come possono essere aggravati dalla
sua azione o dalla sua inazione. Circa il con-
trollo dei fenomeni naturali causa di scon-
volgimento dell’ambiente, il compito dello
Stato ¢ quello di approvare valide difese,
o quanto menc di limitare gli effetti dannosi.

Non c’¢ bisogno che io rammenti in que-
sta sede che le norme attualmente in vigore
per la difesa idrogeologica sono ormai anti-
quate e prive di finanziamento. La legge nu-
mero 184 del 19 marzo 1952, con il suo pia-

no orientativo per la sistematica regolamen-
tazione dei corsi d’acqua naturali, e le suc-
cessive leggi di prevalente carattere finan-
ziario che da essa trassero origine (tra cui
la legge 29 gennaio 1962, n. 11, in materia
di regolamentazione dei corsi d’acqua natu-
rali, e la legge 27 luglio 1967, n. 632, per
I'esecuzione di opere per la sistemazione del
suolo, che stanzid 90 miliardi a favore del
Ministero dei lavori pubblici per opere idrau-
liche) sono ormai prive di possibilita ef-
fettive.

Le poche altre leggi di carattere prevalen-
temente locale e settoriale (e non sto ad
elencarle) hanno avuto tutte carattere di-
chiaratamente limitato e provvisorio o di
tamponamento in mancanza di una vera e
propria legge organica per la difesa idrogeo-
logica del suolo.

L’Italia, questa Italia che frana non & una
fatalita, ma & un lungo capitolo di tragedie
umane, sociali e materiali, di colpevoli in-
differenze e di selvaggi saccheggi del ter-
ritorio.

Lo stesso treno, il tragico treno, la « Frec-
cia della Laguna », diciotto anni fa, il 19
aprile 1960, in un pomeriggio piovoso, sul-
lo stesso binario, a poche decine di metri
dallo stesso luogo del tragico incidente di
Murazze di Vado, era deragliato investendo
un cumulo di terriccio e di sassi precipitati
dalla collina. I macchinisti di quel treno era-
no riusciti a fermare un altro treno, che
sopraggiungeva in senso opposto, evitando
cosi una tragedia. Sabato 15 aprile scorso
la sciagura invece si & verificata: lo smotta-
mento ha provocato 47 morti ed un centi-
naic di feriti.

Questo & I'episodio pill grave e tragico che
si & verificato in questi ultimi tempi, in
questa Italia che non solo moralmente e ci-
vilmente si sgretola giorno per giorno. Fa-
talita? B comodo usare questa parola: non
si pud parlare di fatalith quando certe si-
tuazioni si ripetono con tanta frequenza. Fa-
talita invece & il tragico appuntamento dei
due treni in quel momento e in quella loca-
lita. Un vero e proprio stillicidio di frane
e smottamenti in questo inverno ed in que-
sta primavera troppo pesanti di neve e di
piogge pressoché continue!
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Sulla linea Avezzano-Roccasecca un cumu-
lo di pietrame si abbatte sulla rete ferrovia-
ria, blocca il traffico; e una tragedia viene
evitata perche un casellante riesce ad im-
pedire il transito di un treno locale. Il crol-
lo di un ponte sulla linea adriatica, il pon-
te di Giulianova, costruito trent’anni fa (una
volta si usava costruire i ponti ferroviari
che duravano centinaia di anni; questo tren-
t'anni), ha impedito il transito dei convogli.
FPer fortuna non & capitato niente di grave,
tranne la caduta del ponte.

Sulla linea Firenze-Bologna uno smotta-
mento arriva fino ai binari. Su tutte le li-
nee ferroviarie alpine, linee costruite tra 110
e 70 anni fa, incombono slavine e valanghe.
Nel mio Piemonte, in Val Susa e in Val
d’Aosta, strade ferrate senza difesa hanno ac-
cumulato in questi ultimi anni una catena
di morti, ma il dissesto lungo le massicciate
¢ solo il particolare di un panorama molto
pit esteso. Nella mia regione — mi si scusi
se ci ritorno su, ma conosco il Piemonte me-
glio delle altre regioni — le piogge prima-
verili hanno gia arrecato danni per circa 7
miliardi: vi sono pit sassi e rocce in un chi-
lometro quadrato di basso Appennino che in
tutto il territorio della Langa piemontese.
Dico quesio per rendere chiaro che le piog-
ge, se eccessive o anche selo prolungate per
un non lungo periodo, provocano frane e
smottamenti sulle strade sia ordinarie che
ferroviarie, creando qualche volta anche in-
sicurezza alle abitazioni, tanto da richiedere
costantemente interventi valutabili in pa-
recchi miliardi, per cercare di porvi solo
provvisorio rimedio. Sono danni provocati
da semplici piogge della durata di 2 o 3
giorni.

Nelle Langhe piemontesi si spendono 2
miliardi 'anno per rimediare alle piaghe geo-
logiche che si aprono in continuazione: Pie-
monte, Basilicata e Calabria sono le regioni
pit colpite dal dissesto idrogeologico; i dan-
ni che ne derivano alle strade raggiungono,
secondo studi dell’ANAS, gli 800 miliardi,
miliardi che per la maggior parte dovranno
essere impiegati per provvedere ai danni ve-
rificatisi in queste tre sole regioni. Nelle
frane che rovinano su paesi e cittd perde la
vita una persona ogni 8 giorni. Secondo una

statistica dell'UNESCO che ho visto pochi
giorni fa, spetta all'ltalia il primato mon-
diale anche in questo. Nel dissesto idrogeo-
logico siamo seguiti, ma a grande distanza,
dalla Cecoslovacchia e dal Giappone; circa
3.000 sono le frane che all'anno dobbiamo
curare e riassestare.

La regione lombarda ha stanziato 8 mi-
liardi per far fronte alle 300 frane che si
sono abbattute nell'Oltrepd pavese durante
il 1977, 2 miliardi e 700 milioni ha stanziato
I'Emilia-Romagna per coprire neanche il
70 per cento delle frane che hanno colpito
la zona. Paghiamo cosi, in termini dramma-
tici, un saccheggio del territorio in atto da
cento anni.

Onorevoli colleghi, la superficie comples-
siva delle zone coperte da boschi & ridotta
a 6 milioni di ettari, la maggior parte dei
quali ormai degradati e che da tempo han-
no cessatc di essere una risorsa economi-
ca di rilievo. Importiamo il legno pregiato
da lavoro e persino quello da ardere; impor-
tiamo da tempo anche questo legno dai Pi-
renei, attraverso la Francia; dal Colle del-
la Maddalena, in provincia di Cuneo, colon-
ne di camions e rimorchi portano in Italia
legna da ardere e da lavoro. Questa impo-
nente importazione costituisce complessiva-
mente la terza voce passiva della nostra bi-
Jancia dei pagamenti.

I1 bosco impoverito & incapace di regolare
il regime delle acque, soprattutto nelle zone
montane e collinari che costituiscono il 77
per cento del nostro territorio; un metro
cubo di terreno boschivo trattiene mezzo
metro cubo d’acqua, il che corrisponde a
mezza tonnellata. Per avere una buona dife-
sa idrogeologica dal bosco in Italia l'area
occupata dalle foreste dovrebbe raggiunge-
re i 15 milioni di ettari, ma siamo appena
ai 6 milioni e al ritmo di rimboschimento
attuale dovremmo impiegare 300 anni. Ai po-
steri I'ardua sentenza, ma speriamo che non
sia cosi. Cerchiamo di accelerare i tempi.
Queste considerazioni vengono a galla ogni
qualvolta qualche dramma o qualche situa-
zione drammatica richiama la nostra atten-
zione. All'indomani di ogni catastrofe gli
echi della distruzione e della morte sono sem-
pre stati soffocati con miliardi di stanzia-
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menti per i soccorsi. Si & rabberciato laddo-
ve i crolli erano maggiori invocando I'ecce-
zionalitd delle precipitazioni atmosferiche,
e poi tutto torna a tacere.

Di progetti ne sono stati faiti parecchi.
Nel 1968 la Commissione Sangalli approvo
un piano di difesa del suolo; poco dopo la
Commissione De Marchi propose un piano di
interventi affiancato da un pregevole studio;
nel 1976 il ministro Gullotti prepard un ter-
zo piano di interventi al quale fece seguito
un quarto piano 'anno seguente, ma non se
ne fece nulla.

L’Ttalia spende per lo studio geologico del
territorio otto lire per abitante mentre non
vi & paese dell'Europa occidentale che ne
spenda meno di duecento-trecento. E noi
siamo il paese che ne ha maggiore bisogno.
E qui verrebbe fuori il discorso sui geologi
che emigrano o trovano occupazione in altri
paesi mentre da noi necessitano. In Italia
esiste un geologo di Stato ogni otto milioni
di abitanti, in Spagna uno ogni 300.000, in
Turchia uno ogni 150.000, nel Ghana, ono-
revoli colleghi, uno ogni 70.000.

Questi dati — e mi fermo qui — do-
vrebbero dirci qualcosa. Disponiamo di una
carta geologica dell'ltalia con scala uno a
100.000, insufficiente quindi, che permette
solo valutazioni grossolane. Dovremmo di-
sporre di una carta piu dettagliata. Le fer-
rovie dello Stato, rigorosissime nel control-
lo dei binari, non controllano affatto quello
che avviene sotto i binari, a monte dei bi-
nari, a valle dei binari, ai lati delle trincee
nelle quali scorrono i binari, cio¢ non con-
trollano le condizioni del suolo su cui poggia-
no le massicciate; non lo possono fare perche
non hanno geologi a loro disposizione. Si
spendono miliardi per tamponare, per smuo-
vere terriccio, per portare nuova ghiaia e in-
tanto nuove frane sono in agguato. Eppure
gli strumenti per prevederle e le possibilita di
prevenire i lutti anziché commemorarli ci sa-
rebbero. In effetti i geologi di Stato ci sono,
ma sono cinque, pilt una ventina alle dipen-
denze del genio civile o delle regioni, se non
erro; posso sbagliare di una o due unita,
ma questo non cambia nulla perche ne oc-
correrebbero mille.

La carta geologica dell'Ttalia — e questo
¢ da tenere presente — & stata ultimata nel
1968 ed era iniziata nel 1870. So che oggi
si sta studiando per aggiornarla e mi auguro
che non occorrano altri cento anni, onore-
vole Ministro, per portare a compimento
questo lavoro; il rimboschimento e 1'aggior-
namento dovrebbero andare di pari passo.

Tutti i paesi progrediti sono in questo cam-
po molto pitt avanzati di noi. Eppure i geolo-
gi ci sono; le universitd ne sfornano forse
qualche centinaio, ma 1’85 per cento deve de-
dicarsi a un altro lavoro o emigrare. Lo Stato
potrebbe assumerne qualcuno e aggiornarsi.

Centinaia di treni viaggianc anziche esse-
re in pensione. L'eta dei veicoli delle ferrovie
dello Stato & in genere superiore a quella dei
rotabili delle maggiori ferrovie europee, par-
ticolarmente nella Germania federale e nel-
la Francia. Dei 5.500 mezzi trainanti, loco-
motive elettriche e diesel, automotrici ed
altre, il 20 per cento ha un’etd dai 30 ai 40
anni ed il 10 per cento ha un’etd superiore
ai 40 anni; i 130.000 mezzi trainati (carri
viaggiatori e carri merci) hanno un’etad com-
presa tra i 30 e i 40 anni ed il 17 per cen-
to li supera. E questa una situazione para-
dossale alla quale non si € mai provveduto!

Bisogna essere sinceri: solo recentemen-
te i responsabili della politica dei trasporti
hanno incominciato a premere per avere una
maggiore disponibilita di risorse in bilan-
cio onde programmare adeguati interventi.

E superfluo dire che mezzi di trasporto
ferroviari di etd cosi avanzata non depon-
gono per un’adeguata sicurezza di chi viag-
gia. Anche qui il discorso diventa di attuali-
ta e richiede soluzioni di carattere generale
per ridare alle ferrovie piena efficienza e red-
ditivitd, ed a chi viaggia la sicurezza di ar-
rivare integro a destinazione.

Ogni volta che succede un disastro, tutti
si mettono a parlare del dissesto idrogeolo-
gico; tutti lo denunciano; tutti dichiarano
che si deve provvedere. Noi qui oggi e que-
sta mattina nelle Commissioni riunite stia-
mo facendo la stessa cosa e I'abbiamo fatta
gia altre volte, ma non si & provveduto. L'ap-
puntamento resta fissato alla sciagura suc-
cessiva per ricominciare il rituale delle de-
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nunce, degli impegni che non verranno man-
tenuti.

Vogliamo veramente provvedere? E questa
la volia buona? O vogliamo attendere ancora
un altro dramma, un’altra tragedia? Se il
suolo & in dissesto, I'acqua s’infiltra, scio-
glie il materiale che cementa gli strati del
suolo, la terra scivola e slitta via. Non ca-
pita ovunque, non capita a caso; si puod sa-
pere dove & necessario intervenire. Ed allora
perché questa nostra Italia ¢ ridotta cosi?
Perche basta una pioggia di una certa durata
per scatenare l'alluvione, per provocare la
frana, per distruggere decine di vite umane,
per distruggere un patrimonio di lavoro?
Perché una seria politica sul suolo non &
mai stata fatta.

Stamane le Commissioni riunite, lavori
pubblici, comunicazioni ed agricoltura, han-
no iniziato — io direi che hanno ripreso
in guanto altre volte hanno iniziato — a
trattare questo grosso problema. Si & fatto
un buon lavoro. Tutto sta a procedere con
impegno su questa strada per arrivare, una
buona volta, ad approvare una legge che pos-
sa realmente provvedere, seppure nei limiti
consentiti dalla difficolta del nosiro bilan-
cio — e purtroppo anche di quelli a venire —
ad una situazione che, giorno per giorno,
tende ad aggravarsi maggiormente.

Vogliamo finalmente provvedere? E que-
sto quello che noi chiediamo al Governo, a
lei, signor Ministro, oggi, ed & cid che abbia-
mo chiesto altre volte; ma vorremmo che
alla risposta che il Governo ci dara, e che
noi siamo certi che, come per il passato, sa-
ra di assicurazione di voler provvedere, fac-
cia finalmente seguito Ja discussione e l'ap-
provazione di una legge che veramente pos-
sa affrontare il grave e grande problema
della difesa del suolo ed abbia il finanzia-
mento necessario. Questo & quello che conta,
signor Ministro.

PRESIDENTE. Avverto che ¢ sta-
to presentato il seguente ordine del giorno:

« Il Senato,

a seguito della grave sciagura ferroviaria
che si & verificaia nel tratto Firenze-Bologna
il 15 aprile 1978, che ha colpito duramente

il Paese in questo momento difficile e nella
quale hanno perso tragicamente la vita qua-
rantasette viaggiatori, mentre pitt di cento
sono rimasti feriti,

impegna il Governo:

1) ad accertare sollecitamente le cause
e le eventuali responsabilita di detto disastro;

2) ad assicurare ai viaggiatori feriti ed
ai familiari delle vittime un adeguato inden-
nizzo dei danni subiti;

3) ad adottare con la massima urgenza
i provvedimenti necessari per l'attuazione di
una idonea sistemazione idrogeologica del
Paese nell'ottica del pitt ampio quadro gene-
rale politico di difesa del suolo;

4) a predisporre tutti gli interventi pos-
sibili per riattivare la linea ferroviaria e
garantirne il massimo di sicurezza con la
installazione di tutti quegli strumenti ido-
nei a prevenire le ipotesi di eventi calami-
tosi che possonc verificarsi a causa di fra-
ne e smottamenti improvvisi del terreno cir-
costante;

5) a predisporre i finanziamenti neces-
sari per ammodernare e rendere tecnica-
mente operanti linee sussidiarie tra le quali
la Pontremolese, la Porrettana, la Faentina
sulle quali dirottare parte del traffico ed al-
leggerire a breve scadenza la Bologna-Fi-
renze;

6) ad assicurare la piena realizzazione
del PIS (Piano di interventi straordinari)
entro il 1981, predisponendo subito lo stan-
ziamento dei finanziamenti integrativi ne-
cessari preannunciati dal Governo e non in-
feriori a 400 miliardi di lire per il 1978,
onde far fronte all’aumento dei costi per
P'acquisto dei mezzi e per la realizzazione
delle opere e degli impianti previsti dal pia-
no con particolare riferimento al potenzia-
mento della rete ferroviaria nel Mezzogiorno
d’'Italia ».

9.1-00018.2 Ariosto, BaLBO, BAUSI, CARRI,
FABBRI, MELIS, SGHERRI, VE-
NANZETTI

E iscritto a parlare il senatore Bausi, il
quale, nel corso del suo intervento, svolgera
anche questo ordine del giorno.
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Presidenza del vice presidente VALORI

BAUSI. Signor Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli colleghi, le parole che so-
no state pronunciate fino a questo momen-
to da coloro che mi hanno preceduto sono
state particolarmente significative e puntua-
li in relazione all’episodio drammatico e tra-
gico che ha colpito tutti noi, possiamo dire
Iintero popolo italiano, quando, il 15 aprile
ultimo scorso, sulla linea tra Firenze e Bo-
logna un disastro ferroviario di proporzioni
enormi ha causato la morte di 47 persone e
il ferimento di oltre 100. Sono scomparsi
uomini noti ¢ vomini umili, molte sono le
famiglie rimaste in lutto. Mi associo a tutti
coloro che mi hanno preceduto nell’espri-
mere l'augurio di pronta guarigione per i
feriti e nel rinnovare sentimenti di condo-
glianze alle famiglie che sono state colpite
con la scomparsa dei propri cari. Mi sia con-
sentito altresi, non solo a titolo personale
ma, credo, anche per tutti coloro che 'han-
no conosciuto, di esprimere un rimpianto
particolarmente sentito per un amico fio-
rentino, il procuratore generale alla Corte
d’appello di Bologna Francesco Padoin, che
& stato per lunghi anni a Firenze, come ma-
gistrato dedito con passione e intelligenza
al proprio lavoro, come cittadino di limpida
e scrupolosa coscienza, come padre e sposo
esemplare.

Il disastro che ha colpito il sistema fer-
roviario e la nostra regione si & verificato
a poca distanza da un altro disastro avvenuto
poche settimane prima sulla linea Firenze-
Pisa, con altrettanti danni materiali, anche
alle persone, e con la scomparsa di lavo-
ratori del setiore delle ferrovie, che & stato
particolarmente colpito in questi episodi.

Pur non volendo fare processi a nessuno,
perche non si possono fare i processi e giun-
gere alla condanna prima di avere esaminato
la realtd delle cose, ritengo perd che dob-
biamo essere prudenti nell’invocare, come
facciamo forse troppo spesso. quella divini-
ta crudele che ¢ il fato o la fatalith che, si,

esiste nella vita degli uomini e dei paesi,
ma che esiste forse meno di quanto si pensi.
Certo il susseguirsi di disastri pone tutti noi
in una situazione che per la verita in questa
stessa Aula non si & taciuta anche in prece-
denti occasioni. I colleghi ricorderanno che,
discutendo il bilancio dei lavori pubblici sia
per 'anno 1977 che per 'anno 1978, si sono
anche approvati documenti nei quali si la-
mentava la situazione di dissesto generaliz-
zato e la lentezza con la quale si interve-
niva nella situazione idro-geologica del no-
stro paese. Se torno al nostro passato, trovo
scaffali pieni di documenti che purtroppo
sonc rimasti ad ingiallire, documenti di di-
scussioni nelle quali si sono intrecciati mo-
tivi tecnici e di polemica tecnica con motivi
politici e di polemica politica e con motivi
economici e di polemica economica. Per
esempio un documento che io ritengo fonda-
mentale, il progetto De Marchi-Supino, della
stesura del quale stiamo per compiere il
decennale, credo abbia trovato attuazione
per pochissime pagine; e se 'ha trovata, cio
¢ avvenuto per episodi di buona volonta ge-
nerica e non come rispondenza ad un piano
organico preciso.

Non posso non ricordare — anche se ri-
tengo che si debbano qui esaminare i pro-
blemi di carattere generale e nazionale —
che a distanza di dodici anni dall’alluvione
del 4 novembre 1966 che colpi Firenze sol-
tanto iniziative locali hanno dato luogo ad
alcuni interventi, altrettanto di carattere lo-
cale, mentre le opere fondamentali di dife-
sa del suolo sono rimaste soltanto nel gran-
de, enorme « libro dei sogni » che fino a que-
sto momento non ha trovato attuazione, il
che & cosa grave, anche se, come ho detto,
non intendiamo fare dei processi.

Signor Ministro, mentre la ringraziamo
per la sua presenza, ritengo che un’altra pre-
senza sarebbe stata necessaria in questa oc-
casione almeno quanto la sua, ed & quella
del Ministro dei lavori pubblici, anche per-
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che esiste in questo senso un documento
approvato da questo ramo del Parlamento
per il quale si & ritenuto che i problemi re-
lativi alla sistemazione idrogeologica non
possono diluirsi, polverizzarsi in competenze
assortite, ma devono trovare un loro punto
di riferimento centrale, preciso, organico,
capace quindi di dare organiciia e razionalita
anche agli interventi esterni. Purtroppo dob-
biamo dire che fino a questo momento non
ci sembra che sia emersa questa ricerca di
organicitd, anche nell’ambito stesso del Mi-
nistero dei lavori pubblici.

Aggiungo — ed & argomento cui ha fatto
richiamo anche qualcuno che mi ha prece-
duto — che con l'approvazione del decreto
del Presidente della Repubblica n. 616, che
ha devoluto molte delle competenze proprie
del Ministero dei lavori pubblici, e per altro
verso del Ministero dell’agricoltura, alle re-
gioni, il problema & diventato ancora pil
complesso o forse pitt confuso. Ad oggi in-
fatti abbiamo un conflitto insoluto di com-
petenze, la cui soluzione & quella pilt comu-
ne in questi casi: ciascuno cio¢ ritiene che
debba fare l'altro e quindi nessuno fa nien-
te. Credo che su iniziativa del Governo, ma
forse noi stessi come Parlamento, dopo gli
scorpori e le amputazioni giustissime che
si sono verificate con 1'estensione dei poteri
regionali, dovremmo riguardare anche quel-
le che sono le competenze specifiche di cia-
scun settore e in particolare proprio del Mi-
nistero dei lavori pubblici, che forse & fra
i piu colpiti, e nel modo piut incerto, dai
provvedimenti di estensione alle regioni di
alcuni poteri. Ho anche la preoccupazione
che mentre il problema di carattere gene-
rale & destinato ad investire tempi lunghi,
esistono delle esigenze attuali a fronte delle
quali & necessario che vengano assunte le
correlative responsabilita. Mi & sembrato di
aver avvertito da parte del collega Fabbri
una richiesta. se questa & stata avanzata
da lui mi associo, in caso contrario mi per-
metto di avanzarla io. Infatti proprio l'an-
damento meteorologico di queste ultime set-
timane ha reso ancora piit fragile quel settore
fragilissimo della nostra situazione geologi-
ca che & V'Appennino, contraddistinto per
Uappunto da una situazione di frane ende-

ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

27 APRILE 1978

mica che, in momenti come questi, assu-
me anche punte particolarmente preoccu-
panti. C’t da domandarsi se, proprio agli
effetti di arrivare a coordinare queste in-
certe competenze odierne, non sia il caso
che, per iniziativa anche sua, signor Mini-
stro dei trasporti, insieme al Ministro dei
lavori pubblici, avvenga un incontro con i
rappresentanti delle regioni della Toscana e
del’Emilia Romagna, per definire compiti
ed interventi che nel contingente, indipen-
dentemente dalla sistemazione definitiva del-
le diverse competenze, possano essere effet-
tuati. Potrebbe essere l'occasione anche per
mettere un punto fermo sul problema, gia
da altri accennato, della definizione di un
programma che investa le linee sussidiarie
a quella linea essenziale che ¢ la Roma-Fi-
renze-Bologna, particolarmente nel tratto
Firenze-Bologna. Sono state ricordate, e so-
no anche indicate nel documento che ha
raccolto la firma di tutti i Gruppi politici
presenti in Aula, la linea Pontremolese e la
linea Porrettana. Mi permetto di richiamare
la sua attenzione, signor Ministro, anche
sulla linea Faentina per la quale trovo un
documento, vecchio oramai di quattro anni,
che fu approvato in prima sede dalla regio-
ne Toscana e fu poi fatto proprio dal com-
partimento di Firenze dell’Azienda autono-
ma delle ferrovie dello Stato. In esso si
mette a fuoco la realizzazione dell'ammo-
dernamento della linea Firenze-Faenza co-
me fatto importante agli effetti locali con
le seguenti testuali parole: « Pur tenendo
conto del diverso interesse di gravitazione
dei viaggiatori residenti nella Val di Sieve
e nel Basso Mugello, rispetto alla tratta sud-
detta ed a quella transitante per Pontassie-
ve, nonché dei rilevanti problemi tecnici,
economici e di gestione esistenti, ritengo ne-
cessaria la programmazione degli interventi
in questione non solo considerando il traf-
fico pendolare delle zone sopra ricordate, ma
soprattutto ritenendo necessario promuovere
la realizzazione di una relazione ferroviaria
diretta tra Tirreno ed Adriatico in vista di
un sostanziale miglioramento di quella at-
tualmente esistente attraverso il lungo e
congestionato percorso Firenze-Bologna e
Bologna-Ancona, relazione peraltro da col-
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legare sul nodo di Firenze col ramo Nord-
Ovest gia in esercizio proveniente dalle aree
spezzine e pisane, nonché col ramo Sud-
Ovest, da istituire, proveniente dalle aree
grossetane e senesi. La realizzazione di que-
sto intervento, oltreche valorizzare e miglio-
rare i servizi esistenfi, indurrebbe uno svi-
luppo ed un accrescimento del traffico mer-
ci e viaggiatori su tutta la linea Firenze-
Faenza, tanto dai rami Pontassieve e San
Piero a Sieve, recuperando su quest’ultima
stazione parte del traffico prodotto dagli
insediamenti industriali sorti dal comune di
Scarperia... ». Si facevano quindi delle consi-
derazioni di carattere locale, gia perd pre-
vedendosi fin da allora il potenziamento di
queste linee minori, sussidiarie, come posso-
no essere appunto la Pontremolese, la Por-
rettana e la Firenze-Faenza, cio¢ la « faen-
tina », quali strumenti da utilizzare, come &
accaduto anche nella emergenza di questi
giorni, in via alternativa, sussidiaria o com-
plementare rispetto all’asse portante sul
quale poi, alle ali, si snodano le due altret-
tanto grandi linee che sono quella Tirrenica
e quella Adriatica.

Stamane, ricordava il collega Balbo, ha
avuto inizio proficuamente, come lui diceva
giustamente, in sede di Commissioni con-
giunte lavori pubblici e agricoltura, 1'esame
del disegno di legge sulla difesa del suolo.
E vero che si tratta forse dell’ennesimo di-
segno di legge su questo oggetto che ci viene
presentato ed & vero che il fatto di tanti pre-
cedenti inconclusi fa considerare sempre con
qualche sospetto anche quello che si verifi-
ca nella contestualitd. Ed allora io dico che
questa volta bisogna veramente avere la fer-
mezza, a cominciare da quei buoni auspici
che si sono visti sltamane in Commissione,
con il contributo costante e presente del
Governo, di arrivare positivamente e presto
a portare a conclusione questo disegno di
legge. E a dimostrare l'impegno maggiore
da parte democristiana perché questo avven-
ga in sede legislativa, ecco il documento
che sj & proposto e che sta a significare una
richiesta di impegno da parte del Governo:
un impegno che non sia quello solo formale,
ma un impegno particolare a far si che ac-
canto alla produzione legislativa vi siano

anche quella prontezza e quella efficienza che
sono indispensabili quando la posta in gioco,
come purtroppo abbiamo tragicamente vi-
sto, sono vite umane, sono danni alle perso-
ne e alle cose, &, in una certa misura, — puo
sembrare retorica ma non lo ¢ — il doma-
ni stesso del nostro paese che si sbriciola
lentamente e correrebbe il rischio di sbri-
ciolarsi ulteriormente se non intervenissimo
con la prontezza dovuta.

Ho la certezza, signor Ministro, proprio
per quanto ella anche personalmente ha dato
dimostrazione di saper fare, che la nostra
attesa, le nostre speranze non andranno de-
luse. Grazie.

PRESIDENTE. Dichiaro chiusa
la discussione.

Ha facolt2 di parlare il Ministro dei tra-
sporti.

COLOMBO, ministro dei trasperti e ad
interim della marina mercantile. Signor Pre-
sidente, onorevoli colleghi, mi riferiro sia alla
mozione n. 1-00018 sia alle interrogazioni
n. 3-00951 e n. 3 - 00952 che abbracciano tut-
ti i problemi posti dalla grave sciagura ferro-
viaria del 15 aprile, non anche all'interpellan-
za n. 2 - 00190 che non ¢ stata iscritta all’ordi-
ne del giorno di questa seduta verosimilmen-
te per la ragione che con essa si allarga la
tematica politica al pili vasto ambito degli
interventi che il Governo intende promuo-
vere e coordinare per la difesa del suolo
minacciato in piti parti da fenomeni di ero-
sione idrogeologica. Ringrazio i colleghi se-
natori Carri, Fabbri, Melis, Balbo e Bausi,
anche per le considerazioni, a volte amare,
circa il dissesto del nostro territorio; e cio
dopo un periodo, forse anche molto lungo,
di un certo miracolo economico che — ab-
biamo dovuto constatare — si & rivolto pilt
al « consumismo » che al miglioramento delle
qualita della vita.

Dovendo rinviare a quella sede pilt pro-
pria I'approfondita esposizione del program-
ma di interventi che il Governo ritiene op-
portuno proporre al Parlamento per la sal-
vaguardia del territorio mediante opere di
bonifica e di sistemazione idraulico-foresta-
le, in questa sede dovro richiamare l'atten-
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zione dell’Assemblea rispondendo ai vari
quesiti sul piu ristretto ambito delle cause
idrogeologiche della frana che ha colpito,
con conseguenze cosi funeste, il tratto Firen-
ze-Bologna e degli interventi che possano
essere attuati per assicurare un livello di
stabilitd ottimale a quei terreni.

E questa, invero, una delle condizioni pitt
importanti, come & stato illustrato, per ga-
rantire il massimo di sicurezza preventiva

realizzabile nel settore.

Virtualmente, alla causalita di disastri fer-
roviari del genere possono concorrere, con
quello idrogeologico, altri fattori quali il fat-
tore umano (in fase di condotta o di control-
lo) e quello meccanico (sotto gli aspetti del-
l'adeguatezza e dell’efficienza).

Ma, come risultera dall’analisi che fard
seguire, a nessuno di questi altri potenziali

fattori —— secondo quanto & emerso dalle
indagini sin qui svolte in via amministra-
tiva — sembra imputabile una partecipa-

zione concausale alla verificazione del dolo-
roso evento.

Sulla meccanica dell'incidente va precisa-
to che la collisione fra i treni 572-bis (Lec-
ce-Roma-Milano) e 813 (Venezia-Bologna-Ro-
ma) si & verificata il 15 aprile 1978 al chilo-
metro 684920 della linea Firenze-Bologna,
tra le stazioni di Grizzana e Monzuno, in un
punto in cui la sede ferroviaria corre in
rettilineo, a mezza costa tra un colle e il
sottostante alveo del torrente Setta nelle
immediate vicinanze del viadotto sul Rio
Scope.

11 treno 572-bis era transitato da Grizzana
alle ore 13,28 mentre il treno 813 era tran-
sitato da Monzuno alle ore 13,31.

Sulla base delle registrazioni delle « zone
tachimetriche » delle motrici dei due treni
e delle « zone di linea » degli impianti di si-
curezza delle due stazioni e del blocco au-
tomatico, si pud collocare il momento del-
I'impatto tra le ore 13,32 e 13,33.

La collisione & stata causata dallo svio
del locomotore del treno 572-bis, conseguen-
te all'investimento, al Km. 68-+600, del
materiale terroso, fortemente impregnato
di acqua piovana, franato dalla sovrastan-
te collina e che ha ricoperto la sede ferro-

viaria su entrambi i binari per un fronte di
circa metri 25 ed un’altezza, sul piano della
massicciata, di circa 40 centimetri.

Il locomotore del treno 572-bis (che proce-
deva alla velocita di circa 100 chilometri
orari) nel superare I'ostacolo anzidetto & svia-
to con pilt assi, probabilmente con ambedue
gli assi del carrello anteriore. Proseguendo
la corsa il locomotore stesso & venuto ad
impegnare la sagoma di libero transito del
contiguo binario dei treni dispari fino ad
occuparla, nel punto di impatto al chilo-
metro 684920, per un metro circa.

Il treno 813, partito regolarmente da Bo-
logna, ha raggiunto la velocita di 140 chilo-
metri orari (nei limiti, ciog, della massima
consentita) presso a poco in corrispondenza
della stazione di Monzuno; indi, secondo le
risultanze della lettura della zona tachime-
irica, vi & stato un dolce deceleramento da
140 a 120 chilometri orari e, infine, una bru-
sca frenata che riduceva la velocita da 120
chilometri orari a 90 chilometri orari al mo-
mento della collisione.

La elettromotrice di testa del treno 813
ha investito la parte destra del frontale del
locomotore (che & composto da due semi-
carri snodati al centro e poggianti su tre
carrelli) del treno 572-bis.

Nell'urto il semicarro anteriore senso mar-
cia & stato strappato dai carrelli e trascinato
dalla elettromotrice, nella sua corsa, fuori
della sede ferroviaria, precipitando nel sot-
tostante alveo; il secondo semicarro & stato
ruotato di 180 gradi.

11 secondo, terzo e quario elemento del
treno 813, trascinati fuori del binario dalla
prima elettromotrice, sono caduti parimenti
nell'alveo, mentre il quinto e il sesto sono
rimasti in bilico sul bordo del rilevato e
gli ultimi due sono rimasti in binario.

La prima elettromotrice nel senso di mar-
cia ¢ andata letteralmente distrutta, e pro-

babilmente in questa si & verificato il mag-
gior numero di vittime.

Devo dire che concordo sull’analisi molto
puntuale fatta daj vari colleghi che qui hanno
preso la parola. E da ricordare che la linea
interessata — lo vorrei dire in particolare
a quelli che ne hanno fatto cenno — ¢ at-
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trezzata col blocco automatico a correnti
modificate e con il sistema di ripetizione di
segnali in macchina. Sia il locomotore del
treno 572-bis che la motrice di testa del tre-
no 813 erano regolarmente dotati delle ap-
parecchiature per la ripetizione dei segnali,
che erano attive.

Cio significa che non vi & stata carenza
dei sistemi di sicurezza, ma vi sarebbe stata
un’assoluta impossibilita di ricezione dei se-
enali e di blocco dei treni in tempo utile.
Del resto la linea Roma-Milano e, in partico-
lare, il tratto Bologna-Firenze, sta certamen-
te ai primi livelli in un esame comparato con
ghi altri tronchi ferroviari.

Data 'accertata contemporaneita di arrivo
dei due treni sul punto di impatto, & manca-
ta peraltro al personale del treno 572-bis
ogni possibilitd di intervenire per segnalare
in qualunque altra forma al treno 813 la si-
tuazione di pericolo, cosi come al personale
dello stesso treno & mancata la possibilita di
un pill tempestivo intervento della frenatura.

La riprova della validita di queste supposi-
zioni si ricaverebbe dal fatto che nello spazio
di tempo intercorso fra il deragliamento del
locomotore del treno 572-bis e il sopraggiun-
gere del treno 813 (da 30 secondi a un minu-
to), il personale di macchina del primo tre-
no non ha avuto il tempo neppure di scen-
dere dal locomotore e di porsi in salvo, pa-
gando cosi con la vita questo suo attaccamen-
to al lavoro.

Per quanto attiene alla meccanica del fe-
nomeno franoso all’origine dell’'incidente, dai
primi esami effettuati in loco & emerso trat-
tarsi di uno scoscendimento di materiale in-
coerente, scivolato, a seguito del suo comple-
to inzuppamento. lungo il piano lapideo sot-
tostante, molto inclinato.

La formazione lapidea sottostante & costi-
tuita da una arenaria quarzoso-feldspatica in
banchi di notevole potenza ben cementati con
intercalati livelli meno coerenti.

Il terreno sciolto sovrastante & costituito,
oltre che da uno spessore modesto di terre-
no vegetale, soprattutto da una sabbia sciol-
ta, a grana da finissima a fine, contenente
una molto modesta frazione limoso-argillosa,
che rappresenta il prodotto di degradazione

in sede della sottostante formazione arenacea
e che costituisce un manto pilt 0 meno conti-
nuo di spessore in genere modesto.

Dal punto di vista morfologico la zona si
presenta in forte pendenza. Le acque con-
fluenti in essa sono state gia da tempo inca-
nalate in fossi originariamente naturali ma
sistemati dall'uomo ed immesse in basso in
un canale di racceolta al piede del pendio.
Ancora pit1 a valle, tra il pendio e la ferrovia,
esiste infine un secondo fosso di raccolta a
protezione della ferrovia stessa.

In seguito alla irreggimentazione delle ac-
que di superficie sul terreno sciolto, si & svi-
luppata da tempo una folta vegetazione, con
alberi di alto fusto ma con radici poco pro-
fonde. Questi alberi con la loro perfetta ver-
ticalitd, indicano che il manto vegetale e
sabbioso di copertura aveva gia da tempo
raggiunto uno stato di stabilita.

Le osservazioni sul posto hanno permesso
di accertare che il fenomeno di frana, con
spessore di terreno relativamente modesto,
dell'ordine in media di uno o due metri, ha
interessato una zona piuttosto ristretta e,
ciog, di poche decine di metri, ma si & svi-
luppata notevolmente in altezza: il ciglio di
distacco della frana si riscontra, infatti, pra-
ticamente ad oltre un centinaio di metri al
di sopra del piano ferroviario.

Le masse in movimento sono state, per-
tanto, nel complesso, cospicue; tuttavia la
maggior parte del materiale di frana non ha
oltrepassato la zona pianeggiante ai piedi del
rilievo e soltanto una aliquota modesta, qual-
che centinaio di metri cubi, dopo superato lo
sbarramento, costituito dal rilievo artificia-
le che con pendio stabilizzato dalla vegeta-
zione costituisce un’ulteriore protezione del-
la ferrovia, ha invaso la sede ferroviaria, tra-
scinando con sé alcuni tronchi di albero.

L’afflusso di acqua infiltratasi nel sotto-
suolo nella zona del ciglio di frana era anco-
ra constatabile, ed in quantitativi notevoli,
nella mattinata del giorno successivo all'in-
cidente, nonostante le piogge fossero nel
frattempo cessate da parecchie ore.

A conferma della completa fluidificazione
della sabbia costituente il movimento frano-
s0, & da rilevare che la colata di sabbia e ac-
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qua ha continuato a muoversi, sia pure con
maggiore lentezza, per almeno 20 ore.

Un altro aspetto, invece, vorrei richiamare
all’attenzione e cioe che sul tratto in argo-
mento il personale di sorveglianza della linea,
nella stessa mattinata del 15 aprile, aveva
eseguito una visita di controllo dello stato
della via e dei luoghi fra Grizzana e Mon-
zuno. In particolare risulta che loperaio
d’armamento incaricato di tale visita & pas-
sato nel punto della frana verso le 9,30 nel
percorso di andata e verso le 12,45 nel per-
corso di ritorno senza notare alcunche di
anormale o che potesse, comunque, far pre-
vedere l'evento poi verificatosi. Da qui le
giuste osservazioni che non si tratta di guar-
dare soltanto le rotaie ma cid che sta a mon-
te, a valle e sotto le rotaie. Ma va detto, a
questo punto, che la frana ha cominciato
a scorrere a ben 200 e forse 300 metri dal
posto delle singole rotaie stesse ove si & ri-
versata.

Il personale di macchina del treno 230,
« Romulus », che & transitato nel punto anzi-
detto appena 12 minuti prima del treno
572-bis, ha dichiarato di non aver percepito
alcuna anormalita nella marcia del locomo-
tore né di aver notato la formazione di fan-
go sulla massicciata. Tutto cid, pertanto, por-
ta a stabilire che la frana ha avuto inizio
pochi minuti prima del sopraggiungere del
treno 572-bis.

Assai pesanti sono state le conseguenze
sulle persone: vi sono stati, infatti, 47 morti,
di cui ben 13 dipendenti dalla amministra-
zione ferroviaria, e 114 feriti. Il danno ma-
teriale & dell’ordine di diversi miliardi.

Desidero qui rinnovare ancora una volta
alle famiglie delle vittime il cordoglio pit1 vi-
vo dell’intero Governo ed ai feriti I'augurio
di una pronta e completa guarigione. Deside-
ro anche pubblicamente ringraziare tutte le
autorita religiose, politiche e civili che hanno
partecipato con una diretta testimonianza e
con accorati messaggi al comune dolore per
la grave sciagura.

Una corale partecipazione di cordoglio e
di solidarieta si & registrata da parte dei col-
leghi Ministri dei trasporti di tutti i paesi
della Comunith europea e di alcuni paesi
extracontinentali, a cui rinnovo il piu sen-

tito ringraziamento. Un ringraziamento parti-
colare desidero esprimere a tutti coloro che
si sono adoperati per un aiuto tempestivo e
per sostegno morale, rendendo le operazioni
di soccorso quanto mai sollecite e quindi ca-
paci di evitare conseguenze luttuose ancora
piu gravi.

Mi permetto di ringraziare, in particolare,
il cardinale di Bologna, Monsignore Poma, il
sindaco di quella citta, il presidente della
regione Emilia-Romagna, il presidente della
provincia, i prefetti e i questori di Bologna
e di Firenze, i vigili del fuoco, gli operatori
sanitari, gli agenti di pubblica sicurezza, i
carabinieri, i soldati e tanti anonimi cittadini
che spontaneamente si sono uniti ai nostri
ferrovieri per una instancabile e continua
azione di soccorso.

L’Azienda delle ferrovie dello Stato ha
immediatamente disposto per l'assistenza ai
familiari delle vittime e dei feriti accorsi sul
posto. Circa il risarcimento dei danni alle
persone coinvolte nell’incidente, sara prov-
veduto, a norma della legge n. 754 del 7 otto-
bre 1977 che disciplina la materia, non appe-
na sara reso noto l'esito delle inchieste giu-
diziarie ¢ amministrative in corso.

Come rilevato dagli onorevoli colleghi, la
difesa del suolo assume, per il nostro paese,
eccezionale rilievo — e qui ci si riferisce non
tanto alla salvaguardia della rete ferroviaria
ma di tutte le opere pubbliche e dei centri
abitati pilt esposti — stante la peculiarita fi-
sica del territorio nei suoi diversi aspetti
morfologico, idrografico e climatico, cui si
aggiungono una natura geologica particolar-
mente infida per la varietd e U'instabilitd di
gran parte delle formazioni, una sismicita tra
le piti elevate dell'intero globo ed una pio-
vosita tra le pit intense, se confrontata con
quelle registrate negli altri paesi europei. E
di cid & comprova l'insieme degli eventi ca-
lamitosi avvenuti negli ultimi anni, che han-
no sconvolto l'aspetto di vasti territori e pro-
vocato danni rilevantissimi all’economia na-
zionale.

Pertanto il problema nel suo complesso ha
formato oggetto di numerose iniziative parla-
mentari e di un lungo dibattito scientifico-
culturale che nel 1974 — lo hanno ricordato
tutti gli oratori e per ultimo il senatore Bau-
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si — ha avuto la sua pilt concreta manifesta-
zione nella relazione della Commissione in-
terministeriale per lo studio della sistemazio-
ne idraulica e della difesa del suolo: I'ormai
famosa Commissione De Marchi.

A conclusione, il 22 dicembre scorso, il
Consiglio dei ministri ha approvato un dise-
gno di legge predisposto dal Ministro dei la-
vori pubblici per risolvere in modo organi-
co i problemi della difesa del suolo; esso &
stato presentato il 16 gennaio 1978 al Sena-
to e mi permetto di ringraziare i Presidenti
delle due Commissioni lavori pubblici e agri-
coltura che — a quanto ho ascoltato qui —
hanno gia iniziato la discussione. Tale dise-
gno di legge riprende i criteri informativi
presenti nelle pitt recenti iniziative legislati-
ve, non portate a compimento, in tema di
difesa e conservazione del suolo: esso preve-
de l'attuazione di un programma decennale
di interventi organici secondo precise diret-
tive e secondo procedure operative in linea
con il quadro di competenze configurato dal
decreto del Presidente della Repubblica nu-
mero 616/1977 di attuazione della legge nu-
mero 382/1975, sull'ordinamento regionale e
sull’organizzazione della nostra pubblica am-
ministrazione.

Qui forse vale la pena di dire una parola.
Tale schema di provvedimento legislativo in-
dividua nel piano di bacino idrografico di
cui all’articolo 89 del decreto del Presiden-
te della Repubblica n. 616, lo strumento me-
todologico di riferimento per qualsiasi azio-
ne a largo respiro nella difesa del suolo, sia
sotto il profilo programmatico ed operativo
degli interventi, sia per il necessario supporto
finanziario.

Va soggiunto che il tempo trascorso dal-
T'originaria elaborazione del disegno di leg-
ge rende opportune — sono pienamente d’ac-
cordo con i senatori che hanno preso la pa-
rola — anche alla luce delle controversie in-
sorte con le regioni, che tendono a riaffer-
mare la loro competenza globale in materia
di assetto del territorio e ad eludere i pro-
blemi connessi con la pianificazione del baci-
no idrografico interregionale, alcune integra-
zioni del testo che dovrebbero, in linea con
i principi gia introdotti dal gia citato decre-
to del Presidente della Repubblica n. 616,

consistere principalmente nella chiara defini-
zione delle competenze di intervento rispetti-
vamente dello Stato e della Regione, proprio
sulla base del criterio del « bacino idrogra-
fico », nel senso cioe di attribuire allo Stato
ogni competenza nell’ambito dei bacini inter-
regionali ed alle regioni in quello dei bacini
regionali.

Anche questo aspetto andra accuratamen-
te valutato nel corso della discussione che
si auspica possa avvenire in tempi brevi, an-
che con iniziative di natura interregionale
cui facevano cenno il senatore Fabbri, il sena-
tore Carri e il senatore Bausi, al fine di assi-
curare al pilt presto 'operativita di un prov-
vedimento tanto atteso.

Indicate, come sopra, le iniziative di com-
petenza del Ministero dei lavori pubblici e
degli organi regionali in materia di riasset-
to del suolo e passando a considerare le in-
combenze proprie dell’azienda ferroviaria nel
settore della sicurezza delle infrastrutture
di via, devesi anzitutto porre in evidenza che
V'azione preventiva per la tutela del territorio,
in quanto necessariamente estesa a vaste zo-
ne e da realizzarsi sulla base di approfondi-
te indagini, non pud rientrare ovviamente nel-
la competenza delle ferrovie dello Stato.
Compito di tale azienda, infatti, & quello di
assicurare la continuita dell’esercizio ferro-
viario mediante la conservazione della sede,
ma non certamente quello di provvedere an-
che al risanamento idrogeologico delle falde
montane che ¢ di competenza di altri enti e
di un’ampiezza che va molto oltre i confini
dei terreni di proprieta del demanio ferrovia-
rio. Questo non certamente per eludere il pro-
blema ma per evitare che tutti si abbiano ad
interessare di tutto, con il risultato che le co-
se rimangono sempre come prima.

Cio premesso, per quanto attiene pill pro-
priamente alla sede ferroviaria, sia in fase di
prima costruzione delle linee, sia all'atto di
successivi lavori di riassetto, di raddoppio,
potenziamento o rifacimento di singoli manu-
fatti, I'azienda procede alle progettazioni, agli
appalti ed ai collaudi, secondo le norme pre-
viste, previe le necessarie intese ed i pre-
ventivi benestari con gli altri enti territo-
rialmente competenti e con gli altri organi
cointeressati, tra cui evidentemente, in pri-
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mo luogo, il Consiglio superiore dei lavori
pubblici ed i provveditorati regionali alle
opere pubbliche.

Usualmente tali interventi alla sede fanno
carico ai piani straordinari d’investimento
quando trattasi di procedere al potenziamen-
to vero e proprio della linea (raddoppi, qua-
druplicamenti, varianti, eccetera). Vengono
invece portati a carico dei fondi annuali di
bilancio tutti i lavori occorrenti per la dife-
sa della sede ferroviaria aventi carattere di
manutenzione ordinaria e straordinaria.

Posto che le assegnazioni annuali di bilan-
cio sono, per noti motivi, limitate, rispetto al
soddisfacimento integrale delle esigenze del-
I'esercizio ferroviario, ovviamente si assicu-
ra con prioritd la copertura finanziaria dei
lavori urgenti ed indifferibili alla sede (pon-
ti, gallerie e corpo viario) e all’armamento,
stralciando anche parte dei lavori relativi a
settori meno pressanti (ad esempio fabbri-
cati).

Nell'ultimo triennio — ed & un esame che
ho compiuto in modo pit1 accurato per verifi-
care se ci fosse stata una manchevolezza,
certamente non voluta — i lavori di manu-
tenzione ordinaria e straordinaria alla sede
hanno comportato una spesa annua dell’or-
dine di 35 miliardi e quelli di manutenzione
e di rinnovamento dell’armamento una spe-
sa annua dell’ordine di 110 miliardi.

Cid premesso, & stato mio compito valuta-
re immediatamente, con la collaborazione
della dirigenza aziendale e con i sindacati uni-
tari, che devo ringraziare in modo partico-
lare (mi riferisco al SFI-CGIL, SAUFI-CISL
e SIUF-UIL), tutta la problematica connes-
sa con la sicurezza del traffico per individua-
re i possibili eventuali interventi diretti ed
indiretti dell’amministrazione delle ferrovie
dello Stato, per rendere sempre piti impro-
babili sciagure del genere e, quindi, per con-
tenere al massimo i margini di rischio per le
vite umane.

Ho portato con me alcuni appunti circa i
dati statistici relativi alle sciagure e l'inci-
denza di natura mortale. Ebbene, fortuna-
tamente non siamo ai primi posti; ma non
¢ certamente un discomso della capacitd o
della incapacita dell'uomo: probabilmente
& un discorso relativo, sulla base della leg-

ge dei grandi numeri. Ho portato questi ap-
punti, caso mai li riferirdo al collega Melis
che ha fatto un accenno particolare segna-
lando la situazione del Giappone. Vorrei di-
re, ad esempio, che per gli incidenti in ter-
mini di vite umane siamo in BEuropa al se-
condo posto n sense positivo in quanto le
ferrovie piu sicure sono quelle della Francia
con un'incidenza dello 0,009 per 10 milioni
di viaggiatori-Km, poi vengono quelle del-
I'Ttalia (0,010), delia Germania (0,019), della
Svizzera {(0,020), dell’Austria (0,022) ed in-
fine della Jugoslavia (0,032), per citare i
paesi confinanti con il nostro. Ma nom &
guesta una statistica che certamente ci pud
comsolare in guanto i problemi rimangono
ed anche se il costo di questa nostra man-
chevolezza fosse una sola vita umana, rap-
presenta, questa, certamente un valore infi-
nito al quale dobbiamo dare tutto il nostro
coniribute in termini di intelligenza e di
capacita.

Il nostro impegno, scaturito anche attra-
verso consultazioni, come ricordavo, con la
Federazione unitaria del settore, & rivolio
alla elaborazione di una mappa che, riassu-
mendo tutta la rete ferroviaria italiana, in-
dividui le singole iratte di dinee con l'indi-
cazione del diverso grado di sicurezza degli
impianti e con la previsione degli interventi
ritenuti necessari, per conseguire un mag-
gior affidamento in termini di difesa della
sede ferroviaria. Certo, hanno ragione gli
onorevoli senatori quando parlano della
mappa geologica del nostro paese, metro
quadrato per metro quadrato, non da farsi
una volta tanto, ma da aggiornarsi continua-
mente in termini di tempo reale, in modo
che sia veramente lo specchio della condi-
zione del nostro territonio. Sulla base della
elaborazione di questa mappa che statistica-
mente possa dire del grado di sicurezza degli
impianti, saranno assunti da parte dell’am-
ministrazione delle ferrovie dello Stato quei
provvedimenti che, in modo diretto e nel
quadro delle disponibilita di bilancio o nel-
I'ambito dei programmi pluriennali, sara ne-
cessario realizzare.

Mel contempo, saranno doverosamente ed
esplicitamente segnalate agli altri organismi
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pubblici centrali e periferici le eventuali
esigenze che, non rientrando nella compe-
tenza diretta dell’amministrazione delle fer-
rovie dello Stato, richiedano un intervento
ugualmente tempestivo e indifferibile. Cer-
tamente linfrasiruttura ferroviaria si puo
paragonare alla struttura arteriosa e veno-
sa «del conpo wmano: ¢ la struttura maggior-
mente capillarizzata, quindi quella pitt pron-
ta in termini di terminali (chiedo scusa per
il bisticcio) a segnalare motivi di partico-
lare esigenza per quanto concerne l'interven-
to. Anche nella giornata di ieri e nelia gior-
nata di oggi siamo dovuti intervenire su
una struttura portante che dava segni di
una certa pericolosita. Posso assicurare, pe-
ro, che cio ¢ stato fatto in termini preventi-
vi, senza alcun pericolo per quanto riguar-
da le persone e le cose.

QOccorre ricordare, infine, che la sede fer-
roviaria € soggetta ad una continua e diffu-
sa sorveglianza da parte del personale tec-
nico della linea che a cio & preposto; perso-
nale che provvede a visite sistematiche, non-
ché a visite speciali in occcasione di eventi
meteorologici di carattere anche non ecce-
zionale, per verificare la transitabilita dei
convogli, mentre, d’altra parte, anche il per-
sonale i condotta dei treni ha l'obbligo di
segnalare immediatamente eventuali anor-
malita di cui avesse percezione nella marcia
dei convogli stessi.

Certamente, ragionando in termini umani,
se questa frana fosse scesa sette minuti
prima e avesse investito il « Romulus », non
avrebbe provocato un idisastro, perche ci
sarebbe stato un lasso di tempo di 12 minuti
pnima dell’incrocio con la « Freccia della la-
guna », tale che il sistema di sicurezza che
in quel tratto ¢ ad intensita di un chilome-
tro avrebbe certamente bloccato, proprio
in termini automatici, la corrente e quin-
di fermato la « Freccia della laguna » e tut-
ti gli altri eventuali convogli in linea. Non
voglio, con questo, ricorrere affatto alla dea
della fatalitd, perché tutto sommato siamo
responsabili in termini diretti o in termini
indiretti di tutto cid che capita in questo
nostro mondo.

Purtroppo, nell'incidente che c¢i occupa,
né il personale della linea, che nella matti-

nata aveva percorsc a piedi per ben due
volte il tratto interessato, n¢ il personale
di condotta dei treni, che fino a pochi mi-
nuti dall’evento erano transitati sulla me-
desima tratta, ebbero modo di rilevare al-
cunche di anormale in quanto, come gia ri-
ferito, il femomenc franoso & maturaio mel
giro di pochissimi minuti. Assicuro i col-
leghi che vi hanno fatto cenno che anche
le ferrovie dello Stato non mancano di
adottare moderne attrezzature per la sicu-
rezza della vita, quali i rilevatori elettrici
ubicati nelle tratte pill esposte a caduta di
massi.

In riferimento ai ricordati modesti smot-
tamenti verificatisi nell’aprile 1960 (vi ha
fatto cenno il senatore Balbo), in pilt punti
del tratto compreso tra i chilometri 68600
e 69+ 300 della Firenze-Bologna, pressappoco
dove si & verificato l'evento del 15 aprile
1978, agli atti dell’azienda ferroviaria esi-
ste la documentazione dei lavori di sistema-
zione e protezione idella scanpata, a monte
della ferrovia, eseguiti in conseguenza. Tali
lavori hanno riguardato opere di canaliz-
zazione delle acque, regolazione di scarpate
e muri di sostegno tra i chilometri 68950
e 694250, senza peraltro interessare il trat-
to a cavallo del chilometro 68+600 posto
che, evidentemente, anche in quell’occasione
non si erano ingenerate preocoupazioni sul-
la sua stabilita. Tuttavia, anche su questo
aspetto della sorveglianza ho assunto un im-
pegno con le organizzazioni sindacali, che
qui sottolineo, per un esame della norma-
tiva in wvigore e di un possibile aggiorna-
mento in rapporto anche ad innovazioni
strutturali che la moderna tecnologia con-
sente.

Concludendo, desidero sottolineare che
nello stesso giorno & stata nominata uma
Commissione d'inchiesta con il compito di
espletare tutti gli accertamenti tecnici e am-
ministrativi del caso, di oui € stato chia-
mato a far parte anche un geologo, e che
dovra consegnare sollecitamente la relazio-
ne conclusiva. Raccolgo le sollecitazioni cir-
ca Vinserimento nelle strutture organizzati-
ve delle ferrovie dello Stato .di un corpo di
geologi. Qualcuno dice: uno ogni comparti-
mento; ma questo sarebbe buttare una goc-
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cia d’acqua in un deserto (si pensi al com-
partimento di Bologna che comprende tutta
I’Emilia-Romagnal). Certo, venti geologi so-
no meglio che niente; ma qui, onorevoli col-
leghi, parliamo sempre di pubblica ammi-
nistrazione, in seno alla quale bisogna crea-
re le condizioni economiche e normative
perche il personale tecnico si senta attirato
ad entrarvi. C'¢ poi l'impossibilita formale
di creare, con le attuali disposizioni, un cor-
po di geologi: ostacolo, questo, che si do-
vra superare. Ma c’¢ anche da vedere se i
laureati di questo tipo siano disposti — da-
ti i bassi livelli retributivi e i limiti delle
condizioni normative — a far parte delle
ferrovie dello Stato e, in genere, della pub-
blica amministrazione. Questo non ci deve
scoraggiare, anzi modalitd di riforma di al-
cune strutture di natura aziendale potreb-
bero costituire uno strumento pitt idoneo
anche per il recepimento di queste forze e
di questi collaboratori molto validi sul pia-
no tecnico.

Desidero, altresi, sottolineare che i lavori
di recupero dei numerosi rotabili deragliati,
che invadevano la sede ferroviaria, e poi
quelli di ripristino degli impianti danneg-
giati, dal momento in cui furono iniziati
— wsubito idopo la autorizzazione da parte
delle autorita giudiziarie — sono prosegui-
ti senza interruzione, giorno e notte, mal-
grado le frequenti avversitda atmosferiche.
Quindi, mercé 'abnegazione e lo spirito di
sacrificio di tutto il personale ferroviario
addetto, sono stati portati a termine nel pil1
breve tempo possibile i lavori predetti.

L'esercizio & stato riattivato prima sul bi-
nario pari e poi sull’altro, con rallentamen-
to a 10 chilomeiri T'ora e con listituzione
di un posto fisso di vigilanza, in attesa del
completamento dei lavori ancora necessari,
a presidio della sede ferroviaria dal lato
monte, in dipendenza dell’alterato equilibrio
dei terreni superficiali della falda e per ri-
pristinare 1'ordinato deflusso, lungo la stes-
sa, delle acque meteoriche superficiali.

In sintesi, senza voler interferire con le
conclusioni cui perverranno in via definiti-
va le inchieste giudiziaria e amministrativa
in corso, si possono al momento ritenere
acquisiti i seguenti elementi: 1) il treno

572-bis & sviato a causa di invasione della
rete ferroviaria da parte di materiali in fra-
na; 2) linvasione della sede ferroviaria ¢
avvenuta pochi minuti prima del soprag-
giungere del treno 572-bis e, comunque, do-
po il passaggio del treno 230, transitato 12
minuti prima; 3) nélla mattinata, in rela-
zione alle avverse condizioni meteorologi-
che, era stata messa in essere la visita a
piedi della tratta da parte del personale di
linea; 4) la frana si & verificata per imbibi-
zione del terreno, senza indizi premonitori
almeno nelle vicinanze della sede ferrovia-
ria; 5) non € stato rilevato, oltre ai disturbi
provocati dalla frana, alcun elemento di di-
sordine nelle opere a difesa della sede fer-
roviaria, quali gli angini imimediatamente
a monte della ferrovia ¢ fossi di guandia;
6) non sono emerse deficienze nelle condi-
zioni di allestimento dei due treni, n¢ ele-
menti che possanc far ipotizzare comporta-
menio non diligente del personale di mac-
china, che — torno a ripeterlo — ha pagato
cen la propria vita questo tragico evento;
in particolare, le percentuali di frenatura
erano regolari e i «dispositivi di ripetizione
dei segnali in macchina eranc attivi,

Le acquisizioni di fatto e gli elementi di
valutazione ora riassunti confermano la con-
vinzione, accennata al mio esordio, che, al
di fuori del fattore idrologico funestamente
noio e specificamente imprevedibile, messu-
na concausa, almeno all’esame dei dati in
nosiro possesso, imputabile all'inefficienza
dei mezzi o a colpa degli agenti ferroviari
¢ emersa dalle scrupolose indagini fin qui
svolte.

Ma, al tempo stesso, gli elementi di giu-
dizio esposti consentono al Governo di pren-
dere posizione sui singoli punti della mo-
zione presentata, nei termini che sto per
sintetizzare. Sui punti 1 e 2, 'accertamento
delle cause del disastro & stato sollecita-
mente iniziato e svolto dall’amministrazio-
ne, con i risultati sopra esposti. Nessuna
responsabilitd giuridica per il risarcimento
dei danni alle vittime risulta allo stato ad-
debitabile all’azienda, essendo l'evento cer-
tamente imputabile ad un fenomeno idro-
geologico di portata non prevedibile; occor-
rerebbe provvedere forse a rinnovare la
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prassi, perche la continua conflittualita (che
poi magari non fa altro che protrarre i
tempi di conclusione delle singole vertenze)
e il pagamento in ritardo dei danni dovreb-
bero, con grande senso i realismo — e i
guesto mi faccio carico — maggiormente
preoccupare 'amministrazione dello Stato,
nel rispetto della legge, che deve essere in-
tenpretata in termini, vorrei dire, pitt umani.

Sui punti terzo e quarto, il Governo —
come ho avuto occasione di ricordare —
ha gia affrontato in modo organico i pro-
blemi della difesa del suolo mnel provvedi-
mento presentato al Senato, per cui, come
Governo, sollecito la discussione del prov-
vedimento, che comporta un investimento
di 3.000 miliardi, quindi un investimento
certamente non sufliciente in tenmini reali-
stici, ma vorrei dire abbastanza interessante
per il primo impatto in un modo organico,
con una scala di prioritda. In quel quadro
dovranno trovare soluzione i problemi idro-
geclogici che interessano indirettamente an-
che la stabilita dei terreni circostanti le linee
ferroviarie. Nell'immediato, viceversa, 'am-
ministrazione ferroviaria — dopo aver pron-
tamente riattivato la linea interrotta dalla
calamitd occorsa — sta predisponendo, co-
me dicevo, una mappa dei punti della rete
che richiedono pitt mrgenti e piit specifici
interventi intesi a prevenire pericoli di fra-
ne e smottamenti a danno delle infrastrut-
ture di via, allo scopo di elevare ulterior-
mente il normale livello di sicurezza, anche
mediante nuovi strumenti che l'esperienza
di altri paesi abbia eventualmente collau-
dato.

Sui punti 5, 6 e 7 vorrei dire che la spesa
di 400 miliandi — wvoglio sperare qualcosa
di piti: 450 miliandi — in conto 1978, per
la quale ¢ in corso di elaborazione uno sche-
ma 'di disegno di legge — proprio ieri mi so-
no incontrato con il collega del Tesoro, ono-
revole Pandolfi — & destinata, secondo
quanto convenuto con le forze politiche in
sede di predisposizione del programma di
Governo, alla fornitura di materiale rota-
bile; e cid anche ai fini 'di assicurare conti-
nuitd di lavoro all'industria nazionale del
settore. Per i finanziamenti mecessari ai fi-
ni ded’ammodernamento e del potenziamen-

to della rete — i cui hanno parlato diversi
colleghi e per i quali magari rinvio alla di-
scussione in sede parlamentare del piano
poliennale che, come Ministro dei traspor-
ti, ho gid presentato al Parlamento —
non posso che richiamare appunto il pia-
no poliennale di sviluppo, presentato nel-
l'ottobre del 1976 alla Camera dei depu-
tati ¢ che & in corso di esame presso
la 10*° Commissione, ben lieto di poter,
non dico ripetere in questo ramo del Par-
lamento una analoga discussione, ma di
poter integrare, sulla linea appunto di tale
discussione, alcuni punti particolarmente
interessanti. Mi sono impegnato, nell’altro
ramo el Parlamento, ad esporre in questa
settimana il pensiero del Governo sul pia-
no poliennale dopo la relazione conclusiva
svclia dall’onorevole Libentini.

A conclusione di tale esame e secondo le
direttive che ne emergeranno, il Governo
potra presentare un provvedimento inteso
al finanziamento di un piano integrativo de-
gli interventi straordinari del cesiddetto PIS
(piano di interventi straordinari 1975-1979),
per il quinquennio 1979-1983, valutabile in
circa 5.000 miliandi, che, non soltanto per
sistematica, ma, considerando l'impostazio-
ne del Governo che pensa di presentare en-
tro paco tempo un piano triennale di soste-
gno della situazione economica e possibil-
mente del suo sviluppo, dovra essere ristrut-
turato da quinquennale e triennale.

Signor Presidente, onorevoli colleghi, con
gli elementi in mio possesso, ritengo di
aver contribuito — ncn di aver dato una ri-
sposta — alla ricerca accorata sul piano
umano e sul piano della responsabilita del-
le cause che hanno provocato questo disa-
stro ¢ anche di aver dato una certa risposta
in termini politici in modo che guesti dram-
mi della nostra comunita abbiano definiti-
vamentie a scomparire.

PRESIDENTE. Chiedo se, in pre-
senza dell’'ordine del giorno n. 2, i senatori
firmatari della mozione intendono mante-
nenla.

CARRI. No, signor Presidente, ci i
conosciamo nell’orndine del giorno comune,
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alla stesura del quale hanno dato un valido
contributo gli altri colleghi, in particolare
il collega Bausi.

PRESIDENTE, Invito il Governo ad
esprimere il parere sull’ondine del giorno.

COLOMB O, ministro dei trasporti e
ad interim della marina mercantile. Mi pare
che si sia registrata una notevole conver-
genza, Evidentemente, per quanto riguarda
gli impegni di natura economica, essi han-
no una loro proiezione mel tempo e, quindi,
sotto questo aspetto e in questa luce, li
posso acicettare.

CARRI. Sicerchi di fare in modo che
possano essere accelerati anche i tempi.

COLOMB O, ministro dei trasporti e
ad interim della marina mercantile. Riten-
go i poter rispondere affermativamente,
anche se le scelte sono di natura molto im-
pegnativa. Quando si fa riferimento al po-
tenziamento o alla ricostruzione di certi
tratti i linee, l'accetto come suggerimento
e come indicazione, ma vorrei dire che un
potenziamento o una nuova linea ferrovia-
ria non si possono decidere con un ordine
del giorno.

Tutta questa problematica ha formato og-
getto del piano poliennale, presentato dal
Governo, con le sue luci e con le sue ombre,
e, quindi, in quella sede trovera la sanzio-
ne sul pianc generale. In questa sede devo
dire che non vi sono differenziazioni sostan-
ziali: sono degli stimoli, delle indicazioni
sui quali concordo.

PRESIDENTE. Udite le dichiara-
zioni del Governoc i presentatori insistono
per la votazione dell'ordine del giorno?

BAUSI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.
BAUSI. Signor Presidente, sono uno
dei firmatari dell’ordine del giorno ma non
intendo impegnare nessuno. Mi sembra di
avere inteso questo: la sostanza dell’ordine

[N

del giorno, nelle sue linee fondamentali e
significative in quanto riferite all’episodio
sul quale ci siamo qui tratienuti questa se-
ra, ¢ accettata dal Governo. Mi rendo conto
perd che mon potremmo responsabilmente
avere una adesione incondizionata in rela-
zione ad alcuni particolari (se ben ricordo
al n. 6) che prevedono anche impegni di
spesa. Quello che mi preme & avere confer-
ma che le linee generali come tali sono ac-
cettate con particelare riguardo per quanto
¢ strettamente collegato all’episodio tragico
del 15 aprile. In questo senso sono disposto
a non insistere per la votazione dell’ordine
del giorno.

SGHERRI. Demando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.
SGHERRI. Signor Presidente, ho avu-
to I'impressione dalla risposta del signor Mi-
nistro che egli, pur accettando l'ordine del
giorno, per quanto riguarda la ricostruzio-
ne e 'ammodernamente di alcune linee fer-
roviarie faccia — e vorrei sbagliarmi — una
certa riserva o comungue assuma un atteg-
giamento eccessivamente prudenziale. Io
vorrei ricordare, signor Ministro, che in pri-
mo luogo si tratta di spese estremamente
modeste anche nel guadro generale dei mo-
desti stanziamenti delle ferrovie; in secon-
do luogo vorrei richiamare a me stesso che
se queste linee ferroviarie vi fossero state
e fossero state efficienti con l'utilizzazione
pilt razionale di tutta la rete ferroviaria ...

PRESIDENTE. Scusi senatore
Sgherri, mi consenta: io devo prima rivol-
gerle una domanda formale; poi lei potra
eveniualmente fare una dichiarazione di vo-
to sull'ordine del giorno. Io vorrei sapere
se lei si comsidera soddisfatio o no della di-
chiarazione del Ministro e se lei mantiene
o no l'ordine del giorno.

SGHERRI. Io lo mantengo.

PRESIDENTE. Allora lei pud ave-
re da parola per dichiarazione di voto. Lei
pud continuare, solo che formalmente la sua
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diventa una dichiarazione di voto. Infatti
Vordine del giorno, essendo mantenuto da
un presentatore, verra posto in votazione.

SGHERRI. La ringrazio. Dicevo che
se queste reti secondarie (la Faentina, la
Pontremolese, la Porrettana), fossero state
efficienti, signor Ministro, si sarebbero for-
se potuti evitare incidenti come quelli che
sono avvenuti, C'¢ anche da conmsiderare il
ruolo che svolgono queste reti ferroviarie
per lo sviluppo economico e sociale di in-
tere zone che investono pil1 regioni. Attra-
verso queste reti, oltre ad ottenere un alleg-
gerimento del traffico, si risolvono anche
problemi wmani e sociali che riguardano
migliaia di pendolari e di studenti che piu
volte, ripetutamente, hanno manifestato, con
una serie di iniziative concordate fra tutti
i partiti e le forze istituzionali, l'esigenza
che questi problemi venissero risolti.

Signor Ministro, come lei sa, queste reti
secondarie sono previste nel piano plurien-
nale; dai precedenti ministri dei traspor-
ti & stato ripetutamente assumto l'impegno
per la soluzione dei problemi di queste reti
minori. Questo ordine del giorno risponde
alla esigenza di sollecitare la sensibilita del
Governo e — mi consenta — anche la sua
prontezza, per evitare il rinvio alle calen-
de greche del problema, rifugiandosi dietro
la miseria di stanziamenti, che non ha ra-
gion d’essere di fronte all'impontanza di que-
ste reti e anche alla modestia della spesa.
Bisogna dunque dimostrare sensibilita uma-
na rispetto ad istanze politiche e sociali
espresse da regioni e da intere categorie di
cittadini che sollecitano la rapida soluzio-
ne di questi problemi.

FINESSI. Domando di parlare per
dichiarazione di wvoto.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

FINESSI. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, intendo ri-
badire quanto affermato dal senatore Fab-
bri, che puntualmente ha confermato la po-
sizione del Gruppo socialista in merito ai
problemi che vengomo indicati sotto il ti-
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tolo generale della difesa del suolo. Purtrop-
po ci troviamo a dover discutere dell’argo-
mento in seguito a un evento di eccezionale
gravitd: 47 sono le vittime, pitt di 100 i fe-
riti. Peraltro, come nelle circostanze pre-
cedenti per fatti calamitosi, diviene quasi
di prammatica esprimere il sentimento di
mestizia per le vittime e di solidarietd per
i feriti; sempre puntuali si ripetono le di-
chiarazioni di impegni a breve e a lungo
termine. Ma poi i trasconsi dimostrano che
alle parole non hanno finora fatto seguito
i fatti o almeno quei fatti significativi che
potevano concorrere a prevenire questi di-
sastri.

Vorrei che questa fosse la wolta buona:
sarebbe 'davvero un modo nuovo per wren-
dere omaggio alle vittime e per assolvere
un dovere non pill procrastinabile. Ho ascol-
tatc con molta attenzione l'onorevole Mini-
stro, il quale, nel dar conto della dinamica
del fatto che si ¢ verificato sulla Bologna-
Firenze, ha sostenuto, nel contesto generale
della sua esposizione, che questi problemi
vanno affrontati nel loro complesso, che essi
meritano stanziamenti capaci 'di non fer-
mare un’opera a metd e che non ci si deve
limitare a riparare i danni provocati dalle
calamita,

Se queste «dichiarazioni danno conto del
senso preciso di quanto stiamo discutendo,
devo sottolineare pero, con un rilievo bona-
rio ma sincero, una contraddizione, una sor-
ta di reticenza dell’onorevole Ministro, nel
dichiarare 'accettazione del Governo dell’or-
dine del giorno, per quanto riguarda il pun-
to 6 che va in una direzione tendente a pre-
venire i disastri, e non solo ripararli quando
si sono verificati.

Peraltro, questa Assemblea gia si pronun-
cio con un ordine del giorno votato all'una-
nimita dai senatori e accettato dal Governo
sui problemi generali del riassetto idrogeo-
legico che hanno o dovrebbero avere uno
sbocco, inserendo nel calendario dei lavori
il disegno di legge n. 1104, per avviare final-
mente il discorso di un piano decennale per
la difesa del suolo, valendoci degli studi in
nostro possesso e aggiornandoli. Sappiamo
che la Commissione De Marchi, che ha
svolto un lavoro pregevole, si & fermata non
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potendo completare la sua opera mettendo
nel conto generale dei problemi della di-
fesa il grave fenomeno delle erosioni delle
coste italiane che sta diventando uno dei
grossi temi che non possiamo pit trascurare.

Quindi la nostra disponibilitd ad aderire al-
I'ordine del giorno presemtato & piena e to-
tale ma avremmo preferito che il Governo
I'avesse accolto con calore, se non altro per
ribadire ancora una volta in Parlamento uno
stimolo che deve sortire quel risultato che
¢ nell’'animo e melle agpetiative non solo
nostre ma di tutto il paese.

PRESIDENTE. Metio ai voti l'or-
dine del giorno m. 2. Chi l'approva & pre-
gato di alzare la mano.

E approvato.

Convalida di elezioni a senatore

PRESIDENTE. La Giunta delle
elezioni e delle immunita parlamentari ha
comunicato che, nella seduta del 27 aprile
1978, ha wverificato non essere contestabili
le elezioni dei seguenti senatori e, concor-
rendo negli eletti le qualitd richieste dalla
legge, le ha dichiarate valide:

per la Regione Campania: Paolo Barbi,
Giuseppe Basadonna, Francesco Paolo Boni-
facio, Gerardo Chiaromonte, Pietro Colella,
Salverino De Vito, Gaetano Di Marino, Carlo
Fermariello, Giovanni Gatti, Franco Alfredo
Grassini, Antonio Guarino, Michele Ianma-
rone, Francesco Lugnano, Nicola Mancino,
Peppino Manente Comunale, Domenico Man-
no, Aldo Masullo, Antonio Mola, Biagio Pin-
to, Cristoforo Ricci, Giosi Roccamonte, Lu-
ciano Rufino, Giuseppe Santonastaso, Vin-
cenzo Sparano, Alfonso Tanga, Pietro Va-
lenza, Mario Giorgio Antonio Valiante, Ma-
rio Vignola, Antonio Vitale;

per la Regione Calabria: Francesco
Franco, Antonino Francesco Saverio Mur-
mura, Umile Francesco Peluso, Carlo Romei,
Antonino Senese, Mario Sestito, Francesco
Smurra, Elio Tiriolo, Luigi Tropeano, Giu-
seppe Vitale, Sisinio Zito;

per la Regione Sicilia: Oscar Ando, Giu-
seppe Avellone, Paolo Bevilacqua, Uberto
Bonino, Vincenzo Carollo, Giuseppe Cerami,
Giuseppe Ciresi, Giovanni Silvesiro Coco,
Francesco Di Nicola, Luigi Genovese, Vito
Vladimiro Giacalone, Giovanni Giudice, Al-
do Renato Guttuso, Antonino La Russa, Ema-
nuele Macaluso, Pietro Maccarrone, Simona
Mafai De Pasquale, Antonino Occhipinti,
Antonio Pecoraro, Biagio Pecorino, Dome-
nico Peritore, Antonino Piscitello, Antonino
Rizzo, Carmelo Santalco, Mario Scelba, Do-
menico Segreto.

Do atto alla Giunta di questa sua comu-
nicazione e dichiaro convalidate tali elezioni.

Annunzio di interrogazioni

PRESIDENTE. Invito il senatore
segretario a idare annunzio delle interroga-
zioni pervenute alla Presidenza.

BALBO, segretario:

PISCITELLO, GIACALONE, MAFAI DE
PASQUALE Simona, MACCARRONE, FEDE-
RICI, MINGOZZI, OTTAVIANI. — Al Presi-
dente del Consiglio dei ministri ed al Mini-
stro dei lavori pubblici. — Per sapere con
quali provvedimenti il Governo intenda in-
tervenire in favore dei comuni e delle popo-
lazioni del messinese colpiti da evento si-
smico il 16 aprile 1978.

Gli interroganti sollecitano un tempestivo
intervento che assicuri — con la maggiore
snellezza burocratica nelle procedure ed il
pitt ampio decentramento di poteri alla com-
petenza delle autonomie locali — la rapida
riparazione e ricostruzione degli edifici pub-
blici e privati investiti dal sisma.

(3 - 00955)

SIGNORI. — Al Ministro della difesa, —
Per sapere se & a conoscenza:
che presso i reparti aviazione leggera
dell’Esercito ¢ in via di rinnovamento la li-
nea di volo, con la sostituzione degli aerei
«L-21-B» con i «1019» prodotti dalla
« STIAI-Marchetti »;
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che tale tipo di velivolo, studiato e pro-
dotto da un’industria aeronautica nazionale,
utilizza come gruppo propulsore un motore
a turbina di produzione americana che pre-
senta difetti tecnici tali da non consentirgli
di volare in sicurezza, tanto che gli esempla-
ri attualmente esistenti giacciono inutilizzati
presso i vari reparti, per cui l'attivitd opera-
tiva ne risulta completamente bloccata, con
notevole danno sotto I'aspetto economico ed
operativo.

Cid premesso, l'interrogante chiede di co-
noscere, dinanzi ad un fatto cosi grave:

1) a quanto ammonta il costo totale del-
la commessa relativa al tipo di velivolo in
questione;

2) perché non si & ritenuto necessario,
prima dell’acquisto, valutare a fondo il gra-
do di affidabilith del motore di detto tipo
di velivolo;

3) quali provvedimenti si intendono as-
sumere per ovviare a tale stato di cose e

per accertare le eventuali responsabilita.
(3 - 00956)

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta

ROMEIL. — Al Ministro dei trasporti. —
(Gia 3 -00603).
(4-01839)

ROMAGNOLI CARETTONI Tullia. — Al
Presidente del Consiglio dei ministri. — (Gia
3-00835).

(4 - 01840)

DE SIMONE, MAFFIOLETTI. — Al Min:-

stro dell’agricoltura e delle foreste. — Per
conoscere:

quali intendimenti abbia il Ministro per
definire con chiarezza l'impiego del Corpo
forestale dello Stato in sede regionale, secon-
do le norme del decreto del Presidente della
Repubblica n. 616 (382/75) del 24 luglio 1977;

se il Governo voglia salvaguardare il ca-
rattere civile e le qualita professionali del
Corpo forestale;

quando si intenda espletare il concorso
per la copertura di 340 posti circa vacanti nel-

Yorganico del Corpo forestale e come si in-
tenda utilizzare la legge n. 285 riguardante
Voccupazione giovanile.

(4-01841)

SPARANO, DI MARINO. — Al Ministro
del lavoro e della previdenza sociale. —
Premesso:

che dal 21 al 23 aprile 1976, nel comune
di Sanza (Salerno), centinaia di contadini
poveri, braccianti ¢ donne protestarono con-
tro il comportamento, ritenuto non correito,
del titolare del locale Ufficio del lavoro e
della massima occupazione, signor Arenaro
Paolo Antonio, il quale, dopo il voto del
15 giugno 1975, avvio nella Piana del Sele
(Salerno) per la raccolta delle fragole e delle
olive solo una ventina di lavoratrici, a fronte
delle circa 200 che abitualmente venivano
avviate negli anni precedenti;

che tale improvvisa flessione numerica
venne interpretata dai braccianti, dai conta-
dini poveri e dalle donne come una puni-
zione per il voto del 15 giugno 1975, forse
non gradito dal collocatore comunale, il
quale determiné in tal modo tensione ed esa-
sperazione che sfociarono nella presenza co-
stante per tre giorni, nei locali dell'ULMO
di Sanza, di raccoglitrici di fragole e di oli-
ve, nell’invio di un ispettore, nell’allontana-
mento temporaneo del collocatore comunale
e nell'accoglimento della richiesta di lavoro
delle raccoglitrici che, in numero di circa
200, furono avviate al lavoro il giorno suc-
cessivo alla protesta;

che procedimento penale pende presso
il Tribunale di Sala Consilina (Salerno) con-
tro centinaia di contadini;

che lo stesso funzionario, per l'allon-
tanamento del quale ha firmato una peti-
ziocne la stragrande maggioranza della po-
polazione lavoratrice del comune, & stato
reintegrato nel proprio ufficio, rinnovando
in tal modo tensioni che vanno evitate,

si chiede di sapere:
1) se sono state accertate responsabilita
in ordine ai fatti citati nella premessa;
2) se l'esito dell’ispezione & stato tra-
smesso alla Magistratura al fine di contri-
buire a far piena luce sui fatti e sulle cause,
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onde avere un pronunciamento che non sia
di condanna per chi vuole lavorare;
3) quali iniziative intende promuovere
il Ministro per completare 1'indagine ed ac-
certare se il collocatore, come previsto dalla
legge del 30 maggio 1970, n. 300, articolo 35,
(statuto dei diritti dei lavoratori), convoca
periodicamente la Commissione comunale di
avviamento al lavoro, formula la graduato-
ria, la espone al pubblico e I'aggiorna perio-
dicamente.
(4-01842)

Interrogazioni da svolgere in Commissione

PRESIDENTE. Anorma dell’arti-
colo 147 del Regolamento, l'interrogazione
n. 3-00788 del senatore Pinto sara svolta
presso la 7 Commissione permanente (Istru-
zione pubblica e belle arti, ricerca scienti-
fica, spettacolo e sport).

Ordine del giorno
per la seduta di venerdi 28 aprile 1978

PRESIDENTE. 1l Senato tornera
a riunirsi in seduta pubblica domani, vener-
di 28 aprile, alle ore 10, con il seguente or-
dine del giorno:

I. Discussione del disegno di legge:

Ratifica ed esecuzione della Convenzione
di Berna per la protezione delle opere let-
terarie ed artistiche, firmata il 9 settem-
bre 1886, completata a Parigi il 4 maggio
1896, riveduta a Berlino il 13 novembre
1908, completata a Berna il 20 marzo 1914,
riveduta a Roma il 2 giugno 1928, a
Bruxelles il 26 giugno 1948, a Stoccolma
il 14 luglio 1967 e a Parigi il 24 luglio
1971, con Allegato (Approvato dalla Ca-
mera dei deputati). (949)

II. Interpellanza.

I11. Interrogazioni.

Interpellanza all’ordine del giorno:

LUZZATGO CARPI. — Al Ministro del te-
soro. — Premesso che, ai fini e per gli ef-
fetti deila legge 22 giugno 1950, n. 445, sono
stati costituiti: il 23 luglio 1973 il Medio-
credito regionale della Calabria, il 5 dicem-
bre 1974 il Mediocredito regionale della Ba-
silicata, 11 20 settembre 1975 il Mediocredito
regionale dell’Abruzzo, il 16 settembre 1976
il Mediocredito regionale della Puglia;

considerata 'importanza che, ai fini del-
lo sviluppo economico delle singole regioni,
esplicano tali istituti;

tenuto presente che il CIPE ha espresso
parere favorevole, nella riunione del 31 mag-
gio 1977, nell’approvare il programma quin-
quennale per il Mezzogiorno,

I'interpellante < hiede di conoscere gli
orientamenti del Ministro in merito alla
funzione dei Mediocrediti regionali e altre-
si che vengano chiariti i motivi che hanno
sino ad oggi ostacolato la concessione della
autorizzazione ad operare agli Istituti citati

in premessa.
(2-00147)

Interrogazioni all’'ordine del giorno:

TODINI. — Al Ministro del tesoro. — Per
conoscere se giudica corretta la decisione
del Banco di Roma di far pubblicare a pa-
gamento e con grande evidenza grafica sui
quotidiani italiani il testo di una diffida con-
tro presunti propalatori di notizie false che
sarebbero state diffuse nei giorni scorsi sul-
Pandamento d’esercizio dell’istituto. Il Ban-
co di Roma ha minacciato di riservarsi di
agire sotto comminatoria delle sanzioni pre-
viste dal combinato disposto dell’articolo 98
della legge bancaria e dell’articolo 501 del
codice penale.

Va rilevato:

1) che le notizie alle quali gli ammini-
stratori dell’istituto si riferiscono riguarda-
no l'andamento della gestione nel contesto
di operazioni da cui sono derivate gravissi-
me decisioni in sede giudiziaria, decisioni
delle quali la stampa ha dato ampia notizia;
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2) che le perdite alle quali la stampa
si & riferita riguardano operazioni criticate
anche in sede IRI e alle quali vanno aggiun-
te altre ingquietanti vicende, come la que-
stione dei « fondi privati » emersa nel 1976
e quella degli illeciti valutari alla frontiera
svizzera, illeciti smentiti dall’istituto ma che
sono stati fatti oggetto di ammende in parti-
colare a carico della sede di Como;

3) che l'intero contesto delle vicende che
riguardano il Banco di Roma non si rifeni-
sce all’andamento della gestione, ma alla
disinvoltura con cui sono stati condotti de-
terminati affari da cui V'immagine dellisti-
tuto & uscita fortemente danneggiata, non
certo per colpa della stampa.

In queste condizioni, l'interrogante chie-
de di sapere se sia tollerabile la strategia
della diffida messa in atto dal consiglio di
amministrazione dell'Istituto allo scopo di
impedire il libero esercizio dell’informazio-
ne e della critica nei confronti di un orga-
nismo d cui amministratori nulla hanno fat-
to per garantire la tutela di una immagine
al di sopra dei sospetti e di una gestione
chiara e trasparente,

(3 - 00803)

LUZZATO CARPI. — Al Ministro del te-
soro. — Premesso che la Zecca di Stato
avrebbe prodotto ed immesso in circolazio-
ne, nell'ultima quindicina del mese di di-
cembre 1977, 16 milioni di monete metal-
liche da flire 200 recanti il millesimo 1977 e
che attualmente la produzione di dette mo-
nete continua con il millesimo 1978, linter-
rogante chiede di conoscere:

1) chi ha disposto, e con quali motiva-
zioni, 'immissione in circolazione alla fine
di dicemnbre delle monete da lire 200, con
una decisione per lo meno improvvida e
desueta;

2) se il Ministro & informato del fatto
che cio ha determinato, come era ovvio, una
tesaunizzazione selvaggia ed una indegna
speculazione pari a quella dirompente sui
famigerati « miniassegni », che allo stato
aituale dei fatti sembrerebbe altresi avalla-
ta dal tacito consenso delle autorita mone-
tarie, per cui linterrogante chiede se il Mi-

nistro intende promuovere um'inchiesta al
fine di verificare se quanto segnalato mom
abbia travalicato i confini del codice penale;

3) se risponde al vero che il comsiglio
di fabbrica della Zecca avrebbe posto all’ai-
tenzione della dirigenza, sin dal mese di no-
vembre 1977, la necessita di iniziare la pro-
duzione di dette monete, senza ottenere ri-
sposta alcuna;

4) quali provvedimenti urgenti il Mini-
stro intende adottare per immettere in cir-
colazione altre monete da lire 200 recanti
il millesimo 1977, onde eliminare la specu-
lezione cui dianzi si faceva cemno, e se non
intende impostare con immediatezza la co-
niazione delle momete metalliche da lire 300
in considerazione del fatto che per quelle
da lire 200 ci sono voluti ben due anmi per
siperare le pastoie burocratiche;

5) se, infine, non si ritiene opportuno di-
sporre che le banche cessino totalmente la
emissione dei « miniassegni », stabilendo
contestualmente un termine temporale rav-
vicinato per la cessazione della loro validita.

(3 - 00885)

ZITO. — Al Ministro dei trasporti. — Pre-

messo:

che sono stati quasi completati i lavori
di sbancamento e di sistemazione dell’area
su cui dovra sorgere 1'Officina grandi ripa-
razioni di Saline Joniche;

che durante tali lavori nulla & emerso
circa la possibile inidoneitad dei terreni in-
teressati;

che, dopo le manifestazioni di instabi-
lith che si sono verificate nella zona, e che
hanno interessato lo stabilimento della « Li-
quichimica-Biosintesi », sono stati eseguiti
appositi sopralluoghi — come risulta dalla
risposta che il Ministro del tempo ha dato
ad una precedente interrogazione dello scri-
vente — i quali hanno rivelato che la frat-
tura & sostanzialmente fuori dall’area fer-
roviaria;

che detta valutazione & stata confer-
mata dalla visita che alcuni consiglieri di
amministrazione dell’azienda hanno compiu-
to il 7 ottobre 1977;

che le Ferrovie dello Stato hanno, di
conseguenza, provveduto ad apportare al
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progetto alcune modifiche marginali, le qua-
li dovrebbero comportare solo un rinvio di
qualche tempo della gara di appalto per la
costruzione delle opere civili, originariamen-
te prevista per l'estate o I'autunno 1977,
I'interrogante chiede di sapere:

quali fatti nuovi giustificano l'incarico
affidato ad un consulente esterno di pro-
cedere a nuove rilevazioni, con il conse-
guente fermo dei lavori;

entro quali termini il suddetto consu-
lente deve presentare le sue conclusioni;

come si giustifica la proposta di stor-
nare i 20 miliardi di lire destinati all’'Officina
di Saline verso la costruzione di materiale
rotabile, attesa anche l'imminenza della pre-
sentazione al Parlamento del piano inte-
grativo;

se il Ministro non ritiene che la sud-
detta proposta possa far apparire in una
luce diversa l'esperimentazione di ulteriori
indagini su Saline;

se non ritiene, inoltre, che la suddetta
proposta non sia dunque, tenuto conto dei
fatti, talmente incauta da poter apparire pro-
vocatoria agli occhi di una opinione pubblica
molto reattiva, e non a torto, su tali que-
stioni;

se non ritiene, infine, che, nell’attuale
situazione di gravissima e quasi disperata
crisi de] Meridione, e della Calabria in par-
ticolare, I'Azienda ferroviaria non debba
orientare anch’essa la propria attivita in di-
rezione di un forte e coerente impegno me-
ridionalistico.

(3 - 00859)

CARRI, MOLA, PISCITELLO, OTTAVIA-
NI, ZICCARDI. — Al Ministro dei traspor-
ti. — Per sapere:

a) se corrispondano al vero le motizie
di stampa secondo le quali la CIT (Compa-
gnia italiana turismo), delle Ferrovie dello
Stato, nel 1976 avrebbe accusato un deficit
irreale di soli 23 milioni che sarebbe in real-
td di 3 miliardi e 700 milioni ¢ quali prov-
vedimenti siano stati adottati per appurare
la verita dei fatti;

b) i motivi per i quali il consiglio di am-
ministrazione delle Ferrovie dello Stato mon
¢ mai stato investito dei problemi della Com-
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pagnia (attivitad, nomine alta dirigenza, con-
trolli, eccetera) salvo la richiesta di ripiana-
mento dei deficit di bilancio, malgrado una
parte dei consiglieri ne abbia pilt volte fat-
ta esplicita richiesta;

¢) quali siano le iniziative allo studio
per la riorganizzazione e ristrutturazione
della CIT in modo da salvaguardarne e qua-
lificarne l'attivita assicurando 1'occupazio-
ne dei dipendenti;

d) quali iniziative il Governo intenda
adottare per la unificazione di tutte le atti-
vita dello Stato nel settore della formazione
turistica secondo gli indirizzi espressi dalla
recente conferenza nazionale sul turismo e
it ruolo che si intende fare assolvere in tal
senso alla CIT.

(3-00883)

MANENTE COMUNALE. — Al Ministro
dell’agricoltura e delle foreste. — Premesso:
che il 10 maggio 1977 una violenta gran-
dinata si & abbattuta in agro del comune
di Castellabate, in provincia di Salerno, di-
struggendo le colture primaverili estive, ivi
comprese le vigne appena in fiore;
che la gravitd dei danmi & stata segna-
lata agli organi regionali e provinciali;
che il disastro si & abbattuto sulle zone
gia investite da eventi calamitosi con smot-
tamenti e frane,
si chiede di conoscere se il Ministero non
ritiene di emanare apposito decreto di ca-
lamitd naturale per andare incontro alle
esigenze degli agricoltori che sono rimasti
privi di ogni beneficio derivante dagli sfor-
zi e dal lavoro compiuti per rendere pro-
duttivi i lavori dei campi.
(3 - 00495)

TODINI. — Al Ministro dell’agricoltura e
delle foreste. — Premesso che negli ambienti
del'UNIRE sono state accolte con soddisfa-
zione le risposte date dal Governo alle in-
terrogazioni comunista e democristiana pre-
sentate alla Camera in relazione ad alcune
operazioni finanziarie deliberate dall’'Unione
nel settore immobiliare, si chiede di cono-
scere se il Ministro ha espletato particolari
indagini circa l'acquisto da parte dell'UNIRE
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di un immobile sito in via Jenner a Roma
per l'importo di 2 miliardi € 235 milioni di
fire, a fronte di un valore reale che negli
ambienti economici della capitale viene sti-
mato intorno al miliardo.

L’interrogante fa presente che la gestione
amministrativa ed organizzativa dell'UNIRE
si presta a giustificare molte preoccupazioni
ed a generare non infondati sospetti, specie
in considerazione dei vari giuochi di potere
e di affari che tale gestione sembra spesso
aver favorito.

L’interrogante chiede altresi di sapere se
& vero che per ottenere una licenza di aper-
tura di una nuova agenzia ippica occorrono
adempimenti formali e non formali che ne
portano il costo ad oltre 50 milioni di lire.

Chiede anche di conoscere quali provvedi-
menti sono stati adottati o si intendono adot-
tare da parte del Ministero competente per
impedire il proliferare dei veri e propri mo-
nopoli di gestori di sale corse, come nell’am-
biente ippico si afferma sia ormai avvenuto.

Stando cosi le cose, l'interrogante chiede
al Ministro provvedimenti energici special-
mente in relazione « all’affare » dell’acquisto
dell'immobile di via Jenner, per il quale chie-
de opportuni e seri accertamenti tecnici.

(3-00735)

SCHIANO, CERVONE, MEZZAPESA,

BORGHI, D’AMICO, TRIFOGLI. — Al Mini-

stro dellu pubblica istruzione. — Per cono-
scere:

se corrisponda a veritd quanto pubbli
cato a pagina 8 del « Giornale Nuovo » di

giovedi 13 ottobre 1977, velativamente allo
svolgimento dell’esame di analisi matemati-
ca ed all'intimidazione subita da due docen-
ti della facoltd di architettura dell’'Univer-
sith di Milano;

qualora la notizia corrisponda a verita,
quali provvedimenti il Ministro intenda as-
sumere per annullare gli esami irregolar-
mente svolti, per impedire che tali compor-
tamenti di alcuni studenti si ripetano e per
garantire, in ogni caso, la libertd di giudi-
zio delle commissioni esaminatrici, mancan-
do la quale ¢ del tutto inutile pensare ad una
maggiore serietd degli studi e perfino ad una
riforma dell’Universita.

(3-00718)

ROMEO. — Al Ministro della pubblica
istruzione. — Premesso che, ad oltre due me-
si dall’apertura dell’anno scoiastico, la situa-
zjione determinatasi negli ITIS « A. Righi» e
« Pacinotti » e IPIAS « Archimede » di Taran-
to tende ad aggravarsi, 'interrogante chiede
di sapere come il Ministro intende risolvere,
attraverso un rapporto democratico, i proble-
mi posti da studenti, docenti e genitori.

(3 - 00950)

La seduta & tolta (are 19,40).

Dott. PaoLo Narpint
Consigliere vicario del Servizio dej resoconti parlamentari



