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Ricostruzione della linea ferroviaria Cuneo-Breil sur Roya-Ventimiglia
e autorizzazione della spesa occorrente

OnorevoLt CoLLEGHI! — II 31 gennaio
1961, i1 compianto collega onorevole Gio-
vanni Oreste Villa, primo firmatario della
proposta di legge n. 2765 (stesso oggetto di
questa che ci accingiamo ad illustrare) cosi
iniziava il suo dire: « Non torna certo ad
onore del nostro Paese dover constatare, a di-
stanza di sedici anni dalla Liberazione, che
11 problema della ricostruzione di una delle
nostre principali linee di comunicazione di
grande interesse nazionale ed internazionale,
la ferrovia Cuneo-Ventimiglia (che dobbiamo

necessariamente vedere nel quadro della linea

Basilea-Torino-Cuneo-Ventimiglia-Nizza)  di-
strutta dalla guerra, & ancora insoluto ».
Ebbene, onorevoli colleghi, sono passati
altri tre anni e ancora una iniziativa parla-
mentare si rende necessaria, perché il pro-
blema non & stato risolto nemmeno dai go-
verni che si sono succedufi dal 1961 ad oggi.

Eppure la necessita della ricostruzine della’

linea fu affermata nel trattalo di pace del
1946, venne ribadita nel quarto paragrafo del
rapporto finale per la trattativa della Unione
doganale italo-francese del febbraio 1949, co-
stitul oggetto di considerazione durante 1'in-
contro De Gasperi-Pleven di Santa Margherita
Ligure (14 febbraio 1951).

Inoltre in questi tre anni, pit che mai va-
lide si sono dimostrate le ragioni che avevano
indotto parlamentari di vari partiti ad assu-
mere iniziative legislative e che hanno. impe-

gnato sul piano dello studio, della rivendica-
zione, del dibattito, della agitazione, consigli
comunali, amministrazioni proviuciali, ca-
mere di commercio, associazioni sindacali,
tutti 1 partiti polifici, enti del turismo, di
cqua e di 1a dalla frontiera, sino a giungere
a imponenti manifestazioni e scioperi pro-
mossi da tulte le calegorie inieressate e che
hanno investito larghissime zone del terri-
torio nazionale italiano e francese.

In questi tre anni & stato uiteriormente di-
mostrato che la ricostruzione della linea To-
rino-Cuneo-Ventimiglia-Nizza, oltre ad essere
di interesse primario per l'economia piemon-
tese, & necessaria, per non dire indispensa-
bile, al soddisfacimento delle esigenze, sem-
pre crescenti, del traffico turistico e commer-
ciale del nostro Paese in generale.

Infatti non si tratta soltanto di ripristinare
un mezzo di comunicazione delle popolazioni
di frontiera, ma un lerzo transito (con quello
di Modane e Ventimiglia) per assicurare gl
scambi ferroviari italo-francesi, anche in re-
lazione ai sicuri sviluppi del futuro, tanto piu
che i transiti di Modane e Ventimiglia si sono
ulteriormente intasati e riescono solo con
molta difficolta ad espletare tutto il movi-
mento. ‘

Gli sviluppi produttivi e commerciali de-
gli ultimi anni hanno in realta ulteriormente
ridotta la validita degli argomenti che i com-
petenti organi governativi adducevano sulla
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presunta passivita della gestione, nel tenta-
tivo di giustificare la loro posizione negativa
di fronte alle reiterate richieste di ripristino;
cosi come hanno perso notevole efficacia gli
argomenti che tendevano a dimostrare come
fosse il governo francese ad opporsi alla rico-
struzione.

Circa la presunta passivita non & facile
prevedere oggi quale potra essere 1'esatto bi-
lancio di gestione della ferrovia da ripristi-
nare, ma ci & facile invece confutare la giu-
stezza della impostazione data dagli organi
governativi a tale aspetto del problema, aven-
do essi creduto di poter basare i loro calcoli
sul movimento della linea nel biennio 1938-
1939. Il riferimento & assolutamente inat-
tuale:

1°) perché i rapporti con la Francia, e
quindi gli scambi di uomini e cose, sono oggi
radicalmente diversi da quelli che avevano
creato, soprattutto proprio in quel periodo, la
politica aggressiva e irresponsabile del go-
verno fascista;

20} perché il traffico in generale, dalla Li-
berazione ad oggi, ha avuto un incremento
notevolissimo rispetto all’antegnuerra e non c’e
ragione alcuna per non ritenere che cosi deb-
ba verificarsi domani sulla ricostruita linea
Torino-Cuneo-Ventimiglia-Nizza.

Ad illustrare questa nosira affermazione ri-
teniamo piu che sufficienti alcune cifre. Se-
condo dati ufficiali, mentre nel decennio che
precedette la seconda guerra mondiale 1’af-
flusso annuale di stranieri in Italia si-aggi-
rava su una media di due-tre milioni, oggi
ha superato i venti milioni, di cui parte con-
sistente varcano la frontiera per ferrovia. E
per quanto riguarda le merci, ecco i dati di
quelle importate ed esportate da e per la
Francia: dal iransito di Ventimiglia 28.873
tonnellale nel 1936-37, 516.800 nel 1952 (circa
diciassette volte tanto); dal transifo di Mo-
dane: 272-600 tonnellate nel 1936-37, 2.972.935
nel 1962 (piu di dieci volte tanto).

Ai presunti risultati di gestione non si pud
quindi guardare con il parametro del 1938, ma
si deve invece considerare la realta di oggi
tanto pia che essa & in continuo sviluppo.

In base a studi attuali la spesa per il ri-
pristino di tutte le opere (ponti e gallerie, ar-
mamento, installazione di sicurezza e teleco-
municazioni, fabbricati, nonché per il mate-
riale rotabile ammonta a sole lire 4 miliardi
e quattrocento milioni indipendentemente, per
il momento, dagli impianti per la stazione
elettrica). Con tale spesa verrd ad essere uti-
lizzato il restante patrimonio della linea, ca-
polavoro della ingegneria e della tecnica, ag-

girantesi sui sessanta miliardi altrimenti de-
stinati a dissolversi.

Cosicché ci pare di poter ripetere con il
compianto onorevole Villa, che se non fosse
mai esistita una Torino-Cuneo-Ventimiglia-
Nizza, oggi, per le ragioni rapidamente ad-
dotte, avremmo il dovere di porre il problema
ex novo, perché tra 'altro non si pud non
vedere che da Torino la strada per Venti-
miglia e la Costa Azzurra passa per Cuneo
e non per Savona. Ed & la misura chilome-
trica a dirlo in modo eloquente: Torino-Sa-
vona-Ventimiglia chilometri 254; Torino-
Cuneo-Ventimiglia ghilometri 190; 64 chilo-
metri in meno. Oggi il percorso viene allun-
gato del 34 per cento. All'incirca la stessa
differenza esiste anche per il percorso per
Nizza.

Inolire 11 ripristino permetie il completa-
mento delle comunicazioni iniernazionali
Nord-Europa, Basilea, Torino, Riviera dei
Fiori, Costa Azzurra, contribuendo cosi a
rompere l’isolamento ferroviario in cui si
trovano il Piemonte, in generale, il Cuneese
in particolare, il Nizzardo ¢ la Riviera dei
Fiori con i vantaggi di carattere economico
turistico che & facile immaginare.

Del resto, sull’utilita della riattivizzazione
della ferrovia non pud esserci dubbio alcuno
ed & facile citare dichiarazioni ufficiali che
denunciano una apparente unanimitd al ri-
guardo, fino alla lettera 2 ottobre 1962 del
Ministro dei trasporti onorevole Maltarella al
Presidente della Camera di commercio di
Cuneo, al telegramma 24 gennaio 1963 del
Ministro degli esteri, alle dichiarazioni di
Boves dell’'onorevole Fanfam (23 ottobre
1961).

Avviene perd che, ¢id malgrado, 1'opera
non sia stata attuata, mentre centinaia di mi-
liardi venivano spesi per opere infrastruttu-
rali di altro tipo, mentre miliavdi dello Stato
venivano perfino dati in sovvenzioni straor-
dinarie a societa private (si veda il caso della
Circumvesuviana).

Cio dipende dal faito che perché un’opera
si realizzi, occorre che essa non soltanto sia
utile, ma che risulti essere di interesse priori-
tario nel quadro di una determinata scelta di

- politica economica. E questo evideniemente

non & stato il caso della ferrovia Cuneo-Nizza
nel quadro dello sviluppo economico monopo-
listico favorito ed appoggiato dai governi che
si sono fin qui succeduti e dal partito della
Democrazia cristiana che ne ha sempre costi-

tuito 1’asse.

Abbiamo tutti assistito a quello che tale
sviluppo & stato in Ifalia, in Piemonte, in



— 3 -

Attr Parlamentari

N. 941

Camera dei Deputati

IV LEGISLATURA — DOCUMENTI — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI

provincia di Guneo e alle contraddizioni a cui
esso ha portato, tali da mettere in difficolta
il suo stesso ulteriore proseguimento.

In Piemonte le caratteristiche di tale svi-
luppo hanno finito col creare da una parte,
ad esempio, drammatiche congestioni nella
zona torinese, aggravando fino alla esaspera-
zione i problemi della casa, della scuola, della
assistenza, delle comunicarzioni, dei tra-
sporti, ecc., mentre dall’alira parte hanno
consolidato l'isolamento della provincia di
Cuneo, il suo sottosviluppo, la crisi della sua
agricoltura, ecc.

Coerenti con tutti cid, con la politica dei
governi ¢ della Democrazia cristiana, ed al-
leati, sono 1’'accantonamento della Cuneo-
Nizza, il sacrificio dell’agricoltura e del Mez-
zogiorno, l'arretratezza delle strutture civili,
ed anche naturalmente, I’abnorme spinta alla
motorizzazione privata, i piani delle aufo-

strade, ['incentivazione alla industrializza-
zione condolta in un certo, deprecabile
modo, ecc.

Tutto cio deve essere profondamente mu-
tato nel quadro della lotta contro i monopoli
e le loro «libere » iniziative, contro il loro
autofinanziamernto, per l'espansione dell’ac-
cumulazione e della spesa pubblica, saggia-
mente orientata, nel quadro cioé di una pro-
grammazione democratica dello sviluppo eco-
nomico e sociale, nella specie del piano regio-
nale piemontese di sviluppo, in corso di ela-
borazione.

Non vogliamo certamente qui né scendere
nei dettagli né illustrare affermazioni che del
resto sono oggi sempre piu largamente condi-
vise. Riteniamo comunque per certo, che ai
fini di uno sviluppo democratico dell’econo-
mia in Italia, in Piemonte e in provincia di
Cuneo in particolare, una scelta prioritaria
debba essere fatta per 'agricoltura da riorga-
nizzare su basi democratiche con la riforma
agraria e l'istituzione dell’Ente regionale - di
sviluppo: ci limiteremo al riguardo a citare
le parole pronunciate a Cuneo dal professor
Lombardini, direttore dell’Istituto che con-
duce le ricerche per il piano regionale di svi-
luppo: « Lo sviluppo dell’agricoltura dovra
essere “dovunque favorito con tutti I mezzi,
perché significa creare una maggiore slabi-
lita dei mercati locali e predisporre le condi-
zioni pil favorevoli per I'avvio di un processo
di industrializzazione ».

In realtd una industrialzzazione sana e so-
lida, certamente necessaria in provincia di
Cuneo, si potra avere solo se essa sard fon-
data su un equilibrato progresso generale,
comprendente 1'agricoltura, adeguati pubblici

consumi iondamentali, casa, scuola, attrezza-
ture sanitarie, ecc. :
Coerente con tale tipo di sviluppo deve es-
sere anche la politica delle comunicazioni e
dei Lrasporti. Obiettivo, in questo campo, deve
essere non quello "di opere atte a soddisfare
soprattutto le esigenze dei monopoli e ma-
novre speculative, ma quello:
a) di risolvere con il minimo costo e,
in relazione ad esso, con la massima efficienza
il problema di togliere la provincia di Cuneo

(e lo stesso Piemonte) dalla situazione di iso-

lamento in cui si trova (verso sud);

b) di dedicare tutte le altre risorse dispo-
nibili ai problemi veramente necessari all’or-
dinato sviluppo deila economia locale, quali
le infrastrutture viarie rurali (per renderle
capaci di servire una moderna agricoltura
meccanizzata), il perfezionamento dei tra-
sporti necessari a comodi spostamenti dei la-
voratori verso il lavoro, al miglioramento del-
le vie di comunicazione che favoriscano 1'in-
sediamento di industrie, i mercati, ecc.

E deve quindi (come del resto & assunto
nell'indirizzo del piano in corso di elabora-
zione sotto I'egida dell’Unione delle provincie
piemontesi) essere fermamente affermato, nel--
la teoria e nella pratica, l'assoluto favore
prioritario da concedere al trasporto pubblico
nei confronti di quello privalo.

In secondo luogo, se pure puo talvolta es-
sere ormai necessario tener dietro coi pubblici
investimenti in infrastrutture stradali a scelte
fatte nell’interesse dei monopoli, che hanno
saputo imporre il bisogno dell’auto e una ec-
cessiva (0 quanto meno largamente prema-
tura) moforizzazione privata, deve oggi essere
negata la priorita ad opere quali trafori tipo
« Ciriegia » che, soprattutto legate ad esi-
genze speculative, puntano al proseguimenio
della stessa tendenza.

In terzo luogo crediamo di trovare gene-
rale consenso nel dichiarare la nostra avver-
sione a tutte quelle iniziative che paradossal-
menfe tendono ad essere finanziate col con-
corso di risorse tratte da quelle economie lo-
cali che devono essere risollevate dalla de-
pressione in cui versano e che in ben altre
direzioni devono indirizzare le loro limitate
possibilita, pubbliche o private che siano, in
capitali e crediti.

Tutti questi motivi convergono ad indivi-
duare nella ferrovia Cuneo-Nizza l'iniziativa
che nel settore delle comunicazioni e trasporti
piemontesi e cuneesi deve avere la precedenza
assoluta su qualsiasi altra, pubblica o pri-
vata. In particolare sosteniamo che non deb-
ba consentirsi alcuna spesa in opere quali il
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traforo del Ciriegia (la cui utilitd & stata posta
in dubbio perfino da una rivista specializ-
zata — confrontare L’automobile del 17 no-
vembre 1963 — e si veda anche la possibilita
di risolvere con la ferrovia stessa una parte
delle esigenze del traffico motoristico), fino a
che non sia saldamente acquisita la rapida ri-
costruzione della ferrovia, che, con una spesa
enormemente minore, puod togliere la pro-
vincia di Cuneo dall’isolamento, sbloccare
verso sud la regione piemonfese, favorire lo
sviluppo turistico, agricolo e industriale, nel
quadro di una politica che sappia valersi del
servizio pubblico di trasporto per eccellenza
(insieme ad altro: quello dell’eleftricitd) ai
fini di una oculata azione di incentivazione.
Onorevoli colleghi! Siamo certi di non
cadere in errore se affermiamo che nelle zone
interessate mai prohlema venne tanto appas-
sionatamente e democraticamente dibattuto a
tutti i livelli, al punto che, la sua mancata
soluzione ha generato malumore e sdegno
crescenti. A questo malumore, che & qualche
cosa di piu serio perché ha creato la sfiducia
verso lo Stato, si sono chiaramente riferite le
massime autoritd della provincia di Cuneq e
~di Torino che in una lettera indirizzata al Mi-
nistro dei trasporti in data 19 settembre 1962
ammonivano: « Riteniamo che sia ormai giun-
ta 1'ora per una decisione immediata... Per
naturale inclinazione preferiamo agitare i
nostri problemi affidandoci alle ragioni di so-
stanza piu che a manifestazioni spettacolari:
e finora abbiamo citato tutti gli argomenti,
svariati, molteplici e determinanti che fanno
appello alla voce della ragione. Se perd ve-

dessimo ancora una volta frustrate le nostre
legittime aspirazioni proprio nel momento in
cui i termini sono cosi chiari che non am-
mettono altro che una decisione, allora do-
vremmo ricorrere, nostro malgrado, a mani-
festazioni esteriori che serviranno a convin-
cere chi non voglia altrimenti convincersi che
le nostre popolazioni, non solo sentono viva-
mente questo problema, ma sono anche de-
cise a farlo valere! ».

E se questo & lo stato d’animo di chi &
piuttosto incline a giustificare, per ovvie ra-
gioni di corresponsabilitya sul piano politico,
le inadempienze del Governo, & facilmente
comprensibile quello delle popolazioni e delle
categorie interessate. Tanto che ci pare di
poter dire che giunti a questo punto non ci sia
da aggiungere altro che questo: veni’anni
sono passati da quando la guerra fascista, fra
le immani distruzioni che ha portato con sé
(e la provincia di Cuneo & una di quelie che
ha pagato di piu) ha colpito gravemente i gia
provati interessi economici e sociali del nostro
Paese in generale. Spelta oggi allo Stato ita-
liano pagare il debito che esso ha contratto
con le nostre popolazioni per 1’eroico contri-
buto di sacrifici e di sangue che esse hanno
offerto per 1'Unita del nostro Paese e nel corso
della vittoriosa e riscattatrice guerra di Libe-
razione nazionale.

Accogliere le loro legittime aspirazioni
sard un modo degno di celebrare il primo
ventennale della Resistenza. Ecco un’altra ra-
gione perché confidiamo neli’accoglimento
della presente proposta di legge e nella sua
sollecita approvazione.

PROPOSTA DI LEGGE

ART. 1.

E disposta la ricostruzione dei tronchi di-
strutti dagli eventi bellici, tanto in terrilorio
italiano che in territorio francese, della fer-
rovia Torino-Cuneo-San Dalmazzo di Tenda-
Breil sur Roya-Ventimiglia, da effettuarsi a
cura del Ministero dei lavori pubblici.

ART. 2.

Per I'esecuzione deil’opera di cui al prece-
dente articolo & autorizzata la spesa di lire
5 miliardi. 11 Ministero del tesoro & autoriz-
zato a stanziare la somma occorrente ridu-
cendo lo stanziamento del capitolo n. 574
dello stato di previsione della spesa del Mi-
nistero del tesoro per l'esercizio -in corso.



