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La seduta comincia a l l e 16,15. 

P R E S I D E N T E . Desidero innanz i tu t to ri­
volgere, a n o m e della Commiss ione e mio 
personale , u n r ing raz i amen to a l l ' ingegner 
Fienga, d i re t tore genera le de l l 'Az ienda auto­
noma delle ferrovie dello Stato, e a l l ' i ngegner 
Monopoli , segretar io del Comitato a m m i n i ­
strat ivo de l l 'Azienda stessa, o rgano di coordi­
n a m e n t o delle at t ivi tà tecniche genera l i in 
relazione a l l ' a n d a m e n t o del p iano decennale 
di svi luppo, per aver accolto l ' invi to della 
Commiss ione a pa r t ec ipa re a ques ta seduta . 

Onorevoli colleghi, con l 'esposizione del­
l ' ingegner F ienga h a inizio l ' indag ine cono­
scitiva p romossa da l la nos t ra Commiss ione 
per l ' approfond imento di due impor tan t i p ro­
blemi qual i quel l i costi tuit i dai t raspor t i nel le 
aree met ropol i t ane e nel Mezzogiorno d ' I ta l ia . 

Do la paro la a l l ' ingegner F ienga . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Innanz i tu t to , des idero porgere al 
Pres iden te e a tu t t i gli onorevoli depu ta t i 
component i la X Commiss ione il mio defe­
rente ossequio. Se m i è consenti to, p r i m a di 
iniziare u n a d i s amina par t ico lare dei proble­
mi che sono stati citati da l l 'onorevole Pres i ­
dente , r i tengo oppor tuno fare u n a panora ­
mica genera le della s i tuazione dei t raspor t i , 
in modo che agli onorevoli depu ta t i s iano 
chiar i i nost r i p r o g r a m m i a t tual i e le nos t re 
possibil i tà . 

Dopo la r icost ruzione ferroviar ia , avvenu­
ta alla fine degli eventi bellici , noi a b b i a m o 
assistito - in u n per iodo di circa 10-12 ann i , 
cioè dal 1950 al 1962 - al mani fes ta rs i d i u n 
notevole sv i luppo del t raspor to su gomma; 
a questo boom del t raspor to su g o m m a h a 
corrisposto uno scarso interesse per i p ro­
blemi ferroviar i . Da ciò la conseguenza di u n 
forte sv i luppo del t raspor to su s t rada e u n 
modesto a m m o d e r n a m e n t o del s is tema ferro­
viario che è uscito dal la r icost ruzione con u n a 
si tuazione, dal pun to di vista tecnico, certa­
men te inferiore a quel la del 1940. 

È manca to anche u n adeguamen to a m m i ­
nis t ra t ivo ferroviario al la nuova rea l tà del 
Paese . 

Non dobb iamo infatt i d imen t i ca re che que­
sta r icostruzione è s tata fatta in fretta e sotto 

l 'assi l lo di uno stato di necessità. Inol t re , 
come ho già detto, dal 1950 al 1962 è venuto 
a m a n c a r e q u e l l ' a m m o d e r n a m e n t o , sul p iano 
tecnico sopra t tu t to , che sa rebbe stato neces­
sario pe r por re la nos t ra rete ferroviar ia in 
u n a posizione di efficienza e di competi t ivi tà 
nei confronti di a l t r i s is temi di t raspor to così 
come avveniva in a l t re reti ferroviarie (vedi 
ret i ferroviar ie della F ranc ia , del la Germania , 
del Giappone, eccetera) . 

Nel 1962 fu vara to finalmente u n p iano 
decenna le che prevedeva u n a spesa di 1.500 
mi l i a rd i pe r la real izzazione di quei r inno­
v a m e n t i non eseguiti negl i ann i precedent i , 
pe r il recupero delle manu tenz ion i a r re t ra te 
(nel per iodo di t empo antecedente al 1962 
si era pun ta to tut to sul lo sv i luppo del tra­
spor to automobil is t ico; il p r o b l e m a era stato 
visto sol tanto sotto il profilo economico e non 
sotto il profilo delle esigenze di sv i luppo e 
tecniche) , per l ' a m m o d e r n a m e n t o e per il po­
tenz iamento del la rete . 

At tua lmente , l ' impor to stabil i to da l p iano 
decennale r i su l ta impegna to per il 75 per 
cento; entro l ' anno , questo impor to sarà quasi 
to ta lmente impegna to . 

È da tener presente , però , che questo 
p iano h a pe rdu to u n a consistente pa r te del 
suo valore , in quan to , dal 1962 - anzi dal 
1961 anno in cui il p iano fu predisposto -
ad oggi vi è stato u n g radua l e aumen to dei 
costi. Questa differenza di valore è di circa 
il 30 pe r cento, il che equivale a circa 400 
mi l i a rd i di lavori che non possono essere 
eseguit i . Si è inol t re manifes ta ta u n a accen­
tuazione del p r o b l e m a dei t raspor t i collettivi 
r ispet to ai t raspor t i ind iv idua l i . E il t raspor to 
su s t rada h a messo in evidenza i p rop r i li­
mi t i e le p ropr i e possibi l i tà . Da ciò la neces­
sità di nuovi in tervent i che debbono anzi tut to 
servire a copr i re quel la fetta di p iano che si 
è p e r d u t a s t rada facendo; e che devono ser­
vire a con t inuare lo sforzo di a m m o d e r n a ­
men to e sopra t tu t to di po tenz iamento della 
rete pe r sopper i re anche alle nuove esigenze 
manifes ta tes i negli u l t imi dieci ann i . Abbia­
mo previs to , come az ienda ferroviar ia , tem­
pes t ivamente , u n raccordo con il p iano de­
cennale : il cosiddetto p iano pol iennale , di cui 
si è pa r l a to sul la s t a m p a e che è stato sotto­
posto dal d icembre scorso a l l ' approvaz ione del 
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GIPE. Non si t ra t ta al t ro che di u n a orga­
nica prosecuzione del p iano decennale pe r 
copr i re le nuove esigenze e quel le del p iano 
decennale non potute real izzare . Questo nuo­
vo p iano prevede u n a spesa di 1.100 mi l ia r ­
di , con inizio nel 1972. Pe rò è necessar io 
che questo p iano sia approva to assai p r i m a 
della da ta di en t ra ta in funzione, perché esi­
stono t empi tecnici necessari per p red i spor re 
quan to necessario per poter poi real izzare le 
opere previs te nel m o m e n t o in cui si av rà 
l 'autor izzazione. Lor s ignori sanno che u n o 
dei gravi p rob lemi di cui si pa r l a spesso è 
quello dei cosidetti res idui passivi , vale a d i re 
delle somme che res tano congelate e non 
spese nei t empi previs t i . I res idui passivi sono 
il frutto di necessità tecniche e burocra t i che 
per poter al lest ire i proget t i e sodisfare gli 
a de m p ime n t i ammin i s t r a t iv i p r i m a di passare 
alla real izzazione delle opere . Ne l l ' ambi to fer­
roviar io, i t empi tecnici sono de l l ' o rd ine di 
u n anno e mezzo. È necessario qu ind i sapere , 
assai p r i m a del l ' in iz io del p iano , q u a n d o 
questo p iano pot rà en t ra re in vigore, in mo­
do da p reo rd ina re gli s t r umen t i necessar i pe r 
pa r t i r e dal la da ta in cui il p iano diventa ese­
cut ivo. Ciò, r ipeto, pe r e l iminare l ' inconve­
niente dei res idui passivi , che por tano ad u n 
accantonamento di s t anz iament i . Un p u n t o 
fermo è d u n q u e che il p iano pol iennale venga 
discusso e approvato subi to e si possa sapere 
subi to la da ta in cui en t re rà in vigore, af­
finché anche le opere in corso non abb iano 
a sub i re soste o r a l l en tament i in r appor to 
alla loro prosecuzione. Il p iano pol iennale si 
incentra non solo sul comple tamento del pia­
no decennale , m a anche - come ho detto -
su a lcune nuove esigenze sorte, in quest i a n n i 
dello sv i luppo del p iano. F r a queste esigenze 
cito: il r addopp io del la l inea Genova-Venti-
migl ia e il r addopp io del la l inea adr ia t ica , 
che non si possono comple ta re perché m a n ­
cano i fondi; i l comple tamento del r addopp io 
della l inea Catania-Messina, previs to in pa r t e 
soltanto dal p iano decennale . R i ten iamo inol­
t re che si debba opera re con maggiore inci­
sività anche nei r igua rd i del r addopp io del la 
l inea Mess ina-Pa le rmo. Questo per quan to r i ­
g u a r d a a lcune opere fondamenta l i che il p i ano 
prevedeva e che non abb i amo potuto esegui re . 

Al t ra fondamenta le esigenza è quel la di 
da re soluzione al p r o b l e m a dei t raspor t i pen­
dolar i , p rob l ema che è scoppiato negl i u l t imi 
ann i e che d iventa u n p rob l ema sociale di 
fondo. Nel p iano pol iennale sono previs t i in­
tervent i per la soluzione di queste esigenze. 

Altro t ema da r isolvere è quel lo della ra­
p ida comunicazione t ra i por t i e l ' en t ro ter ra , 

sopra t tu t to per il mov imen to delle merci . 
Anche il p rob lema del t raspor to a mezzo 
container è vitale perché il t raspor to ferro­
viar io si sta t r a s fo rmando e si deve trasfor­
m a r e in r appor to a quel le che sono le tecno­
logie p iù m o d e r n e e la container izzazione è 
uno degli aspett i del pross imo futuro, per 
cui è necessario real izzare u n a serie di ter­
mina l i e u n a serie di iniziat ive anche sul 
p iano del mate r ia le mobi le , al fine di in­
cent ivare questo t ipo di traffico, che sarà 
ce r t amente quel lo de l l ' avveni re . 

Altro p rob l ema da r isolvere è quel lo dei 
t r aghe t t i . Poi vi è quel lo delle comunicazioni 
a t t raverso i val ichi a lcuni dei qual i danno 
segni di fatica. 

Questa serie di p rob lemi di fondo sono 
recepit i dal p iano pol iennale e noi ci s iamo 
preoccupat i di impos tare e s tud ia re le relative 
iniziat ive. 

Detto questo per sommi capi , vorrei anche 
cons iderare il p rob l ema del l 'asset to dei t ra­
sport i ne l l ' amb i to met ropol i tano e regionale . 
Su questo a rgomento ho letto mol t iss imo, m a 
confesso che ho t rovato mol ta confusione. 
Devo d i re che la Azienda ferroviar ia è in 
g rado di r isolvere il p rob l ema dei t raspor t i 
pendola r i , p u r c h é abb ia i finanziamenti per 
t r ip l icare o quad rup l i ca r e a lcune linee ferro­
viar ie interessate dal t raspor to pendola re stes­
so. È inconcepibi le che si possa inser i re u n 
t raspor to pendo la re val ido, con la carat ter i ­
stica cioè di t ren i assai f requent i concentrat i 
in de te rmina te ore della g iornata , su di una 
l inea già impegna ta pe r t raspor t i merc i e per 
no rma l i t raspor t i v iaggiator i a lunga dis tan­
za. Occorre real izzare u n disposit ivo, adegua­
to a questo t ipo di t raspor to . Sul le l inee 
pr inc ipa l i non vi sono dei ma rg in i di poten­
zial i tà che possano consent i re l 'ut i l izzazione 
delle l inee stesse per t raspor t i di t ipo pen­
dolare , f requent i ed efficienti; è pe r t an to ne­
cessario u n in tervento sul p iano del poten­
z iamento delle in f ras t ru t tu re pe r real izzare 
degnamen te questo servizio. 

Non va poi d iment ica to che u n g rande 
vantaggio del la ferrovia è dato dal fatto che 
p ra t i camen te in quas i tu t te le g rand i città 
esistono p iù stazioni e qu ind i vi è la possi­
bi l i tà di far a r r iva re i pendola r i in var ie 
zone del la cit tà evi tando concentrazioni in 
u n a sola stazione. Il p rob l ema del t raspor to 
pendo la re può essere risolto beniss imo dal­
l ' az ienda, a pat to n a t u r a l m e n t e che abbia i 
mezzi finanziari necessar i . 

Tu t tav ia questo p rob l ema è connesso ad 
un al t ro, cioè a quello del col legamento delle 
stazioni ferroviar ie con u n s is tema metropo-
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Jilano in terno, che colleghi non sol íanlo i 
pun t i centra l i del la città, m a anche quel l i 
periferici in cor r i spondenza dei luoghi di la­
voro. Il p rob l ema del col legamento del si­
s tema ferroviario con u n a rete met ropo l i t ana 
è anch 'esso u n p rob l ema di fondo, conside­
rato che oggi non si realizza in questo settore 
un coord inamento efficiente. 

In qua lche caso può accadere che la l inea 
ferroviar ia non passi per i centr i di raccolta 
degli operai ; occorre al lora e samina re - in 
rappor to alle d is tanze - l ' oppor tun i t à che la 
linea met ropol i t ana ar r iv i fino a quei centr i 
oppure occorre cos t rui re un ' appos i t a l inea 
ferroviaria che r agg iunga ques ta località. In 
sostanza la ferrovia ha già gli s t rumen t i ne­
cessari per r isolvere il p r o b l e m a dei pendo­
lari , p rob l ema però che è connesso al coordi­
namen to con quel lo delle met ropol i tane , dei 
t raspor t i ex t ra -u rban i , e del t raspor to in 
superficie. Occorre perciò che si crei u n ente , 
0 un organo che coordini queste at t ivi tà e le 
r enda in te rd ipenden t i e funzional i e realizzi 
soluzioni o t t imal i ai fini del loro mass imo 
rend imento . La Regione dovrebbe subi to or­
ganizzarsi per c reare u n ente che pres ieda 
l 'a t t ivi tà dei t raspor t i , in p r i m o luogo sul 
p iano del coord inamento , con inse r imen to 
anche dei r app resen tan t i del le ferrovie dello 
Stato, e poi sul p iano del la proget tazione ge­
nera le e del la gest ione. Le un i t à regional i di 
t raspor to dovrebbero cioè coord inare i t ra­
sport i met ropol i tan i , i t raspor t i in superficie, 
1 t raspor t i ferroviari pendola r i e i t raspor t i 
ex t ra -u rban i . Penso che l 'ente regione possa 
da re u n a val ida soluzione a questo p r o b l e m a 
perché oggi ( t ranne forse Milano, che è la 
provincia p iù organizzata) la p rog rammaz io ­
ne regionale lascia assai a des iderare . Insisto 
sul la necessità del coord inamento , a l t r imen t i 
si po t rebbe a r r iva re al paradosso che i viag­
giatori por ta t i in cor r i spondenza di u n a deter­
mina t a stazione c i t tadina non t rovino poi i 
mezzi per a r r iva re sul posto di lavoro. In 
g rand i cit tà come Roma, Mi lano ecc. spesso 
molte stazioni satelli t i non possono essere 
uti l izzate p ropr io perché m a n c a n o metropol i -
lane e t raspor t i in superficie efficienti, e qua­
lunque in tervento si faccia r i m a n e let tera 
mor ta o quas i , a p p u n t o perché c iascuno vede 
i p rob lemi dal suo pun to di vista e m a n c a 
un organo di coord inamento e di p ropu l s ione . 

Un al t ro p rob l ema che l 'Ente regionale 
t raspor t i dovrebbe affrontare è quel lo dei ra­
mi secchi ferroviar i . Abb iamo infatti quas i 
5 mi la chi lometr i di l inee, mol to passive, che 
d i s impegnano un traffico m i n i m o (circa il 
6-7 per cento del traffico nazionale) , e quindi 

p resen tano un bi lancio economico assoluta­
men te non val ido. L 'Azienda si t rova qu ind i 
di fronte ad una scelta, scelta che non può 
che essere quel la di e l iminare la pa r te p iù 
pass iva del servizio, cioè quel lo viaggiatori 
e di sost i tuir lo con al t ro servizio su gomma; 
m a pe r met te re in esercizio automezzi , occor­
rono s t rade che spesso non ci sono, e questo 
è p rob l ema di competenza del Minis tero dei 
lavori pubbl ic i , che h a al t r i p r o g r a m m i e 
a l t re pr ior i tà che non possono essere subor­
d ina te alle nostre . Penso che l 'ente regione 
possa r isolvere il p rob l ema anche dei r ami 
secchi il qua le p rob l ema m a l g r a d o i nostr i 
con t inu i r i ch iami non è ancora stato affron­
tato sul serio. Sul la necessi tà di p rovvedere 
sono tut t i d 'accordo, in l inea genera le . Sul 
p iano par t icolare vi è ancora l 'accordo, pur ­
ché i singoli casi non interessino i r ispett ivi 
collegi. 

DAMICO. La polemica si accentra sul fatto 
che si t ra t t i r ea lmente di r a m i secchi, non 
sul la loro appa r t enenza a questo o a quel 
collegio elet torale. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato, La seconda pa r t e del la cri t ica è 
ques ta : il r a m o è secco o non è secco ? Basta 
e samina re il b i lancio. Noi non abb i amo mai 
det to, ma i sostenuto, di voler smante l l a re la 
l inea ferroviar ia r a m o secco. Abb iamo invece 
det to che il servizio viaggiator i sul r a m o secco 
è del tu t to ant ieconomico e i r raz iona le , perché 
il t raspor to ferroviario è squ is i t amente di 
massa , e se il n u m e r o di persone da t raspor­
tare è esiguo, assai megl io conviene provve­
derv i med ian te un al t ro mezzo p iù economico 
e val ido rappresen ta to a p p u n t o dal t raspor to 
su s t rada . Il t raspor to merc i r i m a n e in piedi 
in ogni caso e nessuno pensa di abolir lo, 
potendosi in ogni caso provvedere a poten­
ziar lo, in rappor to alle future eventual i esi­
genze crescenti , der ivant i dai nuovi insedia­
men t i indus t r i a l i . 

Ovviamente far c i rcolare sul le rotaie de­
cine e decine di tonnel la te di vagoni per 
t r a spor t a re poche persone non r i sponde ad un 
pr inc ip io economicamente va l ido . 

Certo, il p rob lema dei r a m i secchi va stu­
dia to anche in r appor to al p r o g r a m m a di 
sv i luppo della zona in cui il r a m o secco si 
t rova . Pe r l ' appun to essi sono p iù numeros i 
laddove si r i scontra u n a maggiore carenza di 
s t rade di vie di comunicazione , per cui a 
volte r app resen tano l 'unico mezzo di t raspor­
to messo a disposizione dei c i t tadini , e di 
questo va tenuto conto. 
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Si t ra t ta di p rob lemi che, ne l l ' amb i to del­
l 'ente regionale , po t r anno essere esaminat i ed 
approfondi t i al fine di g iungere a scelte me­
ditate e qu ind i va l ide . Infatt i da l la regione 
tutt i i p rob lemi economici e di sv i luppo po­
t r anno essere megl io approfondi t i , cosa che 
non può avvenire sul p iano nazionale (o al­
meno è mol to diffìcile). 

Un al tro aspetto che dovrà essere appro­
fondito dal la un i t à regionale coord inan te tut t i 
i t raspor t i , è la presenza di a lcune linee che 
per la loro ubicazione e per il modo in cui 
sono state proget ta te non consentono che ve­
locità m i n i m e o rma i abbondan temen te supe­
ra te . Ci si d o m a n d a infatti se ai t empi nost r i 
sia ancora possibile m a n t e n e r e in piedi r a m i 
ferroviari con curve avent i raggio di 200 
met r i . P u r t r o p p o oggi per mol te di queste 
ferrovie non si fa n iente , e le cose peggio­
rano ; ci si dovrebbe decidere u n a buona vo l t a : 
o e l iminare questi r a m i secchi asso lu tamente 
supera t i nel le loro cara t ter is t iche tecniche, o 
r imoderna r l i comple tamente rendendol i effi­
cienti . Ma in tale seconda ipotesi occorrereb­
bero inves t iment i ingent i . 

Passando al Mer id ione , non v 'è dubb io che 
esso è in qua lche modo sacrificato e non v 'è 
dubb io che è necessario in te rveni re con im­
pegno sulle l inee mer id iona l i . Pe r ora l ' am­
m o d e r n a m e n t o della l inea Bat t ipagl ia-Reggio 
Calabr ia è l 'unico p rovved imento notevole 
previsto dal p iano ; l 'opera sarà comple ta il 
pross imo anno , a lmeno così spe r iamo (non 
ci vogl iamo i l ludere , perché sapp iamo come 
è stata finanziata e con quan t i sussul t i è an­
data avant i ) , ed avremo così u n a l inea vera­
mente m o d e r n a ed efficiente. A pa r t e questa 
l inea però , necessi tano u rgen t emen te di am­
m o d e r n a m e n t i e po tenz iament i la l inea ionica, 
la t rasversale , la adr ia t ica (che sta s empre 
di p iù d iventando il sur roga to indispensabi le 
della t i r renica) , le linee della Sicilia, del la 
Sardegna ed i t raghe t t i . Anche per i t raghet t i 
sono necessarie iniziative p u r in presenza 
delle nuove supernav i ( l ' u l t ima è usci ta pochi 
giorni fa) che fanno sì che a lmeno per due 
ann i e mezzo ancora il p rob l ema del t raghet to 
possa essere affrontato senza apprens ione . Ab­
b iamo c o m u n q u e già ord ina to u n ' a l t r a super-
nave che sarà p ron ta p ropr io allo scadere del 
1972, quando cioè p reved iamo che si r ipre­
sent ino a lcune difficoltà. 

Pe r quan to in par t icolare r i gua rda i t ra­
ghett i del la Sicilia, devo d i re che ci s iamo 
- p u r t r o p p o - lasciati condizionare dal fa­
moso p rob lema del ponte sullo Stre t to . Nel 
1962-63 si pa r lava di questo p rob lema , ed 

anche io, per essere s incero, r i tenevo che fosse 
u n p rob l ema a l l ' o rd ine del giorno da deci­
dersi c o m u n q u e , entro il 1970. Invece per 
molt i motivi esso si è t rascinato , condizio­
n a n d o tut t i i nost r i p r o g r a m m i . F ino al 1980 
s iamo in g rado , con in tervent i di potenzia­
men to del la flotta, ed anche organizzat ivi , di 
affrontare il traffico e r isolvere il p rob l ema 
del t r aghe t t amen to ; pe rò da l 1980 in poi sa­
remo di nuovo in cris i . Abb iamo s tudia to a 
fondo la quest ione e creato competent i com­
missioni di s tudio ed è r isul ta to che nel 1975 
al p iù t a rd i dovremo sapere con precisione 
cosa si dovrà fare, perché abb i amo bisogno 
di a lmeno c inque ann i di ant icipo per organiz­
zare su nuove basi il p rob lema dei t raghet t i , 
dal m o m e n t o che le invasa ture esistenti non 
bas tano p iù e che come sapete, Messina non 
vuole la costruzione di nuove invasa ture , per­
ché in tende ut i l izzare il porto sopra t tu t to per 
fini commerc ia l i , e non per ul ter ior i tra­
ghet t i 

Non essendo ma te r i a lmen te possibile al­
largarc i ancora a Messina, ci dobb iamo spo­
s tare in a l t re località. Si dovrebbero al lora 
costruire nuove a t t rezzature con sistemi di­
versi di carico e scarico. Da ciò la necessità 
di t r a s fo rmare la flotta e gli impian t i fissi 
ed impos ta re t empes t ivamente il p rob l ema per 
poter f ronteggiare la s i tuazione per lungo tem­
po con l ' impegno di a lcune cent inaia di mi­
l ia rd i . 

Al p iù ta rd i nel 1975, noi dobb iamo d u n q u e 
sapere cosa fare perché non poss iamo atten­
de re ol t re . Ecco perché l ' a t t r aversamento sta­
bi le dello Stret to costituisce u n p r o b l e m a di 
fondo che condiziona tu t te le future scelte. 
È da auspicare che questo p rob lema venga 
affrontato in modo ve ramen te realistico, nel 
senso che se a lcune cose non possono essere 
fatte, si deve avere il coraggio di dir lo , in 
modo da poter e saminare se esistono al t re so­
luzioni va l ide . Comunque , è necessario fare 
presto, a l t r iment i si corre il r ischio che la 
Azienda lasci le cose come s tanno in attesa 
di u n a soluzione, ponte o gal ler ia che sia, op­
p u r e si at trezzi con u n a nuova flotta e con 
nuovi impian t i , con una eventuale duplica­
zione di spesa. 

A tut to questo deve essere aggiunto il fatto 
che le linee sicil iane h a n n o bisogno di essere 
a m m o d e r n a t e e potenzia te ; vi sono necessità 
sul p iano dei t racciat i , de i r addopp i e delle 
elettrificazioni. I nost r i proget t i prevedono 
quest i a m m o d e r n a m e n t i , m a sarà necessario 
il p iano pol iennale pe r da re l 'avvio, in quan to 
i fondi del p iano decennale non consentono 
di eseguire i lavori necessar i . 
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Chiedo scusa se mi sono d i lunga lo nel la 
mia esposizione, m a ho r i tenuto necessar io 
fare u n a p a n o r a m i c a della s i tuazione. Sono 
a disposizione ora per tu t te le eventual i do­
m a n d e che gli onorevoli deputa t i v o r r a n n o 
por re . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io l ' ingegner Fien-
ga per la sua esposizione. Vorre i raccoman­
dare agli onorevoli colleghi di po r re delle 
d o m a n d e brevi e precise che consentano delle 
r isposte a l t re t tanto brevi e nel lo stesso t empo 
approfondi te . 

Gli onorevoli colleghi che des iderano por re 
delle d o m a n d e ne h a n n o , qu ind i , facoltà. 

GUGLIELMINO. L ' ingegner F ienga ha ac­
cennato ad u n futuro p iano pol iennale che 
compor ta u n a spesa di 1.100 mi l i a rd i . Da que­
sto impor to , però , dovrebbero essere s t ralciat i 
circa 400 mi l i a rd i pe r far fronte ai maggior i 
costi verificatisi nel corso di a t tuazione del 
precedente p iano decennale . R i m a r r e b b e r o , 
qu ind i , circa 700 mi l i a rd i effettivi; di ques ta 
somma - h a detto ancora l ' ingegner F ienga 
- il 40 per cento dovrebbe essere des t inato 
per in tervent i nel Mezzogiorno d ' I ta l ia . Si 
t ra t te rebbe , pe r tan to , di circa 280 mi l i a rd i 
dest inat i a l l ' a m m o d e r n a m e n t o ed al potenzia­
mento di tu t ta la rete ferroviar ia del Mezzo­
giorno; in questa s o m m a che si p revede di 
impegnare dovrebbe essere anche compreso il 
grosso p rob l ema costi tuito dai col legament i 
sullo Stret to di Mess ina . 

Ora, in r appor to a l l ' a t tua le r i tmo di incre­
mento della mobi l i tà delle persone e alle pre­
visioni di inc remento del la mobi l i tà delle 
merci , u n inves t imento di 280 mi l i a rd i fino 
al 1977, è sufficiente per far fronte al la si tua­
zione ? S iamo in g rado di da re u n a r isposta 
positiva alle prevedibi l i nuove esigenze che 
si mani fes tano nel Mezzogiorno ed in Si­
cilia ? 

Si è detto che nel 1980 sa remo in crisi per 
quan to r i g u a r d a il p r o b l e m a dei t r a g h e t t i : io 
r i tengo che ciò avver rà mol to p r i m a . Dob­
b iamo tenere presente che le a t tua l i s t ru t tu re 
del por to di Messina non sono asso lu tamente 
sufficienti (vi è il p r o b l e m a mol to impor t an t e 
delle b a n c h i n e : il 10 per cento di esse è oc­
cupato da l l ' ammin i s t r az ione ferroviar ia , il 30 
per cento dal la base nava le , il 60 per cento 
è dest inato alle at t ivi tà commerc ia l i del por­
to). Sono necessarie , qu ind i , del le profonde 
e radical i modificazioni (da qui la respon­
sabil i tà del Ministero) e non sol tanto dei nuovi 
t raghet t i . 

Desidero sapere , qu ind i , lo r ipeto, come u n 
inves t imento di soli 280 mi l i a rd i possa ga­
ran t i r e lo sv i luppo necessar io. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Vorre i prec isare a l l 'onorevole Gu-
gl ie lmino che è nos t ra ab i tud ine pa r l a r e su 
basi asso lu tamente concrete e che i nost r i 
p iani sono asso lu tamente real is t ici . L 'Azienda 
ha per le opere ext ra bi lancio u n a sua poten­
ziali tà di real izzazione di circa 200 mi l i a rd i 
l ' anno ; questa potenzial i tà può essere uti l iz­
zata in pieno soltanto al la condizione che si 
faccia presto a d i re che cosa deve essere 
fatto. 

I qua t t r in i ce r tamente non sono sufficienti 
per tu t to ; questo p iano prevede la spesa di 
1.100 mi l i a rd i calcolata p r i m a dei r incar i in 
atto (il p iano stesso dovrebbe essere qu ind i 
rivisto p r i m a de l l ' approvaz ione da pa r te del 
P a r l a m e n t o per l ' adeguamen to ai maggior i 
costi) da r ipar t i r s i in c inque a n n i : si avreb­
be, qu ind i , u n impegno di 200 mi l i a rd i al­
l ' anno . Questa è u n a potenzial i tà esecutiva 
che noi poss iamo ga ran t i r e , e non poss iamo 
promet te re delle cose e poi non man tene r l e . 
Noi abb i amo la s icurezza di poter fare queste 
cose nei c inque a n n i : se cominc iamo subito 
a proge t ta re , nel 1977 questo p iano pot rà avere 
u l t imazione . Abb iamo fatto u n p iano polien­
nale perché non sapp iamo se il P a r l a m e n t o 
approverà il nos t ro prevent ivo , che per ora 
si basa su c inque ann i di lavoro o sei al mas ­
s imo, m a certo dopo questo p iano ne occor­
re rà u n a l t ro . Il nost ro è u n Paese in cont inuo 
sv i luppo e questo p iano non r isolverà il pro­
b lema def ini t ivamente , m a è u n p iano suffi­
ciente per affrontare le g r and i lacune esistenti 
e pe r affrontare i p rob lemi che si profilano 
ne l l ' immed ia to fu turo . Il p iano h a cara t tere 
di u rgenza ed è indiffer ibi le : p r i m a si ap­
prova e p r i m a si co lmano le lacune . Se si 
va ancora avant i nel t empo , questo p iano di­
ven te rà ta rd ivo . In F ranc i a le l inee quad ru ­
plicate sono f requent i ; in German ia lo stesso; 
m e n t r e noi abb iamo la Genova-Ventimigl ia 
ancora con un solo b inar io : s iamo ancora con 
impostazioni di t ipo supera to . Ora abb iamo 
imposta to il p r o b l e m a del la Roma-Fi renze , al 
fine di potenziare e real izzare in modo mo­
de rno il q u a d r u p l i c a m e n t o della l inea. Il p ro­
b l ema ferroviar io, pu r t roppo , è stato t rascu­
ra to dal 1950, m a ora to rna con nuova ur ­
genza e perciò abb iamo imposta to il p iano 
pol iennale di 1.100 mi l i a rd i . Cer tamente il 
r i torno al t reno (soprat tut to per le merci) por­
terà l 'esigenza di u l ter ior i po tenz iament i . Noi 
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r i t en iamo c o m u n q u e che con questo p iano si 
possa ga ran t i r e il traffico ne l l ' ambi to dei pros­
s imi sette o otto ann i . 

Circa il p r o b l e m a dello Stret to, convengo 
con lei, onorevole Gugl ie lmino, che nel 1980 
le a t tual i a t t rezzature s a r anno comple tamen te 
insufficienti. Lei sap rà però che sono state or­
dinate t re supernav i . L 'Az ienda h a inol t re in 
p r o g r a m m a - in sussidio al t raghet to - u n 
t raspor to container izzato via m a r e da Catania 
a Reggio Calabr ia , senza cioè ut i l izzare e pe r 
al leggerire p ropr io Messina, in quan to le in­
vasa ture del por to e le nav i t raghet to non 
sa ranno p iù sufficienti. Quindi s a r anno due i 
sistemi che dovranno servire per il t raspor to 
ferroviario dal la Sicilia al con t inen te : u n o 
quello a t tuale e l 'a l t ro container izzato e sus­
sidiario che d r e n a n d o a mon te il traffico del la 
Catania-Messina a l legger i rà il t raghet to di 
Messina, m a al legger i rà anche la l inea ferro­
viar ia Catania-Messina la cui potenzial i tà du­
ran te i lavori di r addoppio (che me t t e r anno 
in soggezione la linea) ca lerà no tevolmente . 
Com unque in torno al 1980 il t raghet to Mes­
sina-Villa San Giovanni a r r ive rà ad u n pun to 
critico. 

ALESSANDRINI . Desidero mani fes ta re il 
mio apprezzamento per la chiarezza de l la re­
lazione e del l 'esposizione de l l ' ingegner F ienga 
in ord ine al la s i tuazione de l l 'Azienda ferro­
viar ia nel campo dei t raspor t i . Tu t t av ia ne l la 
relazione predispos ta dal la Direzione genera le 
del l 'Azienda si nota u n a cer ta contraddizio­
ne t ra la p r i m a par te p iù amp ia e la se­
conda pa r t e meno ampia , forse dovuta al la 
impostazione del ques t ionar io predisposto 
dal la nost ra Commiss ione . 

Concordo c o m u n q u e con quan to è stato 
detto in ord ine al la necessità di u n coordina­
mento globale dei t raspor t i in superfìcie e 
sot terranei , cercando di e l iminare le interfe­
renze che rendono farraginosi anche gli sforzi 
di coloro che met tono tu t ta la buona volontà 
per a r r iva re a soluzioni concrete . 

Dai p r o g r a m m i ferroviar i appa re comun­
que u n dato certo; che impiegare p iù inten­
samente le ferrovie dello Stato nel mov imen to 
al servizio dei pendola r i è difficilmente possi­
bile se non si provvede con massicci investi­
men t i . Non sarebbe il caso di avere u n ' i d e a 
p iù precisa del l ' ent i tà di quest i inves t iment i ? 
È stato fatto u n p r o g r a m m a organico ? Non è 
oppor tuno s tud ia re con temporaneamen te even­
tual i soluzioni a l ternat ive e fare u n bi­
lancio benefìci-costi delle differenti soluzioni 
tecniche ? 

Inol t re sa rebbe in teressante sapere , a pro­
posito dei doppioni di inves t iment i di infra­
s t ru t tu re , se le l inee ferroviarie sul le qual i 
si sono regis t ra t i maggior i increment i d i traf­
fico sono anche le l inee sulle qual i , in para l ­
lelo, si sono sv i luppat i i p iù alti increment i 
del traffico su s t rada . Sul l ' a sse Milano-Roma-
Napoli e sul l ' asse Torino-Milano-Venezia-
Tries te , nonché sul la l inea Adria t ica (cioè 
lungo le diret t r ic i in cui sono stati realizzati 
o sono in corso di real izzazione impor tan t i 
proget t i autos t radal i ) le ferrovie h a n n o regi­
s t ra to u n a d iminuz ione di ut i l izzazione della 
loro rete, o viceversa è avvenuto il cont rar io ? 
In al t r i t e rmin i , le linee in cui la rete fer­
roviar ia è oggi sa tu ra ta non corr i spondono 
anche alle relazioni sulle qual i la rete viar ia 
è for temente ut i l izzata ed in qua lche caso an­
che essa sa tu ra ta ? 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Mi ero già accorto di aver d imen­
ticato di accennare a questo p rob l ema di fon­
do. Il p rob l ema dei t raspor t i comincia a di­
ven ta re u n p rob l ema nazionale , pe rché au­
m e n t a n d o il benessere , gli insediament i in­
dus t r ia l i e qu ind i la mobi l i tà delle persone 
e delle cose, il p rob l ema del t raspor to si im­
pone non solo come necessario m a come con­
diz ionante le at t ivi tà legate ai traffici indu­
str ial i e commerc ia l i . Si t ra t ta qu ind i di u n 
p rob lema che dovrebbe essere posto a monte 
e risolto o rgan icamente (non t a p p a n d o le 
falle volta per volta) , in modo che i tra­
sport i si possano prevedere e costruire tempe­
s t ivamente le in fas t ru t ture onde lo svi luppo 
indus t r ia le e commerc ia le possa real izzarsi li­
b e r a m e n t e . Infatt i occorre u n lungo per iodo 
di t empo per real izzare queste inf ras t ru t ture , 
molto p iù lungo di quel lo necessario pe r u n 
insed iamento i ndus t r i a l e : per evitare disfun­
zioni è qu ind i necessario impos ta re quest i due 
p rob lemi o rgan icamente e t empes t ivamente . 
In quest i decenni è stato dato u n incremento 
notevole al la soluzione dei p rob lemi del traf­
fico tur is t ico ind iv idua le e automobil is t ico, m a 
il t raspor to collettivo è stato t rascura to , so­
pra t tu t to il t raspor to ferroviario, che è il 
mezzo pr inc ipe , p iù s icuro e più razionale 
per r isolvere il p rob lema del t raspor to di 
massa . 

Pe r t raspor to ferroviario in tendo anche 
quel lo met ropol i tano , poiché la met ropol i tana 
è u n a ferrovia so t te r ranea ; ed è s t rano che 
nel nostro paese quest i due settori , che de­
vono in tegrars i a vicenda, s iano di compe­
tenza di organi di Stato d ivers i . In al tr i paesi 
spesso la stessa Società che gestisce la fer-
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rovia gestisce anche la me t ropo l i t ana e il ser­
vizio su s t r ada o c o m u n q u e è compar tec ipe di 
questa a t t iv i tà : con ciò au toma t i camen te si 
realizza il coord inamento senza c reare con­
flitti di competenza . 

Su u n p iano ancora p iù genera le , vorre i 
d i re che, m a n m a n o che a u m e n t a il benessere 
e il processo economico avanza , si assiste al 
fatto che nessun mezzo di pe r sé può risol­
vere il p rob l ema del t raspor to . L 'aereo , per­
fezionandosi, a u m e n t a le sue d imens ioni per 
a r r iva re al t raspor to di massa ; si h a qu ind i 
u n cospicuo afflusso di persone in breve t empo 
negli aeropor t i ; persone che devono essere t ra­
spor ta te poi r a p i d a m e n t e verso i centr i cit­
tad in i ; ne der iva u n t raspor to di massa con­
seguente al traffico aereo, e qu ind i la neces­
sità di u n t raspor to su rotaia che assolva a 
questo servizio c o m p l e m e n t a r e . Vi è d u n q u e 
complementa r ie tà t ra aereo e met ropol i t ana , 
t ra aereo e ferrovia. 

Lo stesso fenomeno si verifica pe r il t ra­
sporto ferroviario r ispet to al t raspor to stra­
d a l e : la ferrovia deve pe rcor re re certi i t ine­
rar i , m a occorre anche u n t raspor to capi l la re 
su s t rada . Pe r t an to il p r o b l e m a del t raspor to 
con i var i s is temi si r isolve sol tanto con u n a 
integrazione dei mezzi t ra loro. L 'es igenza del 
t raspor to diviene s empre p iù incalzante e 
pressante nel la società m o d e r n a ; a r r ive remo 
al pun to che il p rob l ema del t raspor to condi­
zionerà pers ino , in certo senso, la l iber tà 
del c i t tadino. I c i t tadini devono essere l iberi 
di operare là dove lo r i t engano oppor tuno , 
devono potersi muove re secondo le loro esi­
genze, senza essere condizionat i da l la d isponi­
bili tà di u n mezzo di t raspor to p rop r io . Lo 
Stato deve ga ran t i r e ques ta esigenza elemen­
tare del t raspor to per tu t t i , a prezzi eccessi-
bili e con sicurezza assoluta . Ecco qu ind i che 
il t raspor to collettivo, d ivenendo e lemento atto 
a tu te lare e ga ran t i r e l 'a t t ivi tà del c i t tadino, 
diventa u n fatto sociale, un ' e s igenza collet­
tiva che scavalca pers ino la esigenza econo­
mica e indus t r ia le . Quindi quel lo dei t raspor t i 
è u n p rob lema sociale, che d iventa s empre 
più acuto m a n m a n o che il processo di au­
mento del benessere avanza . 

Anche il p rob l ema del t empo l ibero è le­
gato a quello dei t r a s p o r t i : non ha senso in­
fatti c reare lungh i t empi l iberi se poi c re iamo 
anche tempi l ungh i pe r recars i sul posto di 
lavoro. Bisogna creare sis temi di t raspor to 
accessibili affinché il t empo l ibero possa ve­
r amen te essere ut i l izzato a fini di svago. A 
par te poi il fatto che c'è la t endenza al la 
concentrazione in de te rmina te ore del giorno 
ed in alcuni per iodi de l l ' anno , per cui è evi­

dente l 'es igenza di c reare s is temi d i t raspor to 
rap id i e di massa . Concentrazione significa 
t raspor to di massa , ed a l lora ecco che si deve 
r icor rere ancora u n a volta al t reno, ad u n 
t reno che deve compiere però ancora parecchi 
passi in avant i pe r d iven ta re u n t reno vera­
men te moderno . 

BATTISTELLA. Il t reno di oggi ha sco­
raggiato l 'u tente . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Noi oggi p a g h i a m o gli e r ror i com­
piu t i nel passato q u a n d o non si è c reduto 
nel t reno, cosa che invece h a n n o fatto al t r i 
paesi che oggi sono a l l ' avangua rd i a . Noi dob­
b i amo mig l io ra re la velocità, la sicurezza e 
a u m e n t a r e la potenzial i tà di mol te l inee : tu t te 
cose che non poss iamo pensa re d i real izzare 
subi to , non appena cioè si è capito che cosa 
dal t reno si può ot tenere . Oggi ci vengono ri­
chiesti mol t i t ren i e noi facciamo tut t i gli 
sforzi possibil i , m a gli ann i pe rdu t i per er­
ror i di impostazione res tano . 

Un al t ro grosso p rob l ema come ho detto 
è il coord inamento t r a ferrovia, s t rade ed 
aerei . È inut i le p a r l a r e di nuovi aeropor t i 
se con temporaneamen te non si pensa a come 
t raspor ta re in breve t empo le g r and i masse , 
le masse che affluiscono agli aeropor t i . 

Mi è stato chiesto se abb iamo u n p rog ram­
m a per il t raspor to pendola re , e quan to ve r rà 
a costare. Il p iano p lu r i enna l e prevede a lcune 
iniziat ive in mer i to ; in quan to al costo com­
pleto non lo r icordo con precis ione in questo 
momen to , m a penso sia de l l ' o rd ine di 150-
200 mi l i a rd i . S tanz iamen t i sono previst i per 
la soluzione di questo p rob lema , soluzione che 
po t rebbe secondo t a lun i anche consistere nel 
p r o l u n g a m e n t o di l inee met ropol i t ane in ma­
n ie ra da in teressare i bacini di raccolta del 
traffico pendo la re . Una soluzione del genere 
non sarebbe però razionale perché non bisogna 
d iment ica re che il t raspor to pendo la re si con­
cent ra in poche ore del la g iorna ta e la in­
f ras t ru t tu ra ve r rebbe in tal modo scarsamente 
ut i l izzata il che invece non avviene quando 
la l inea fa pa r t e del s is tema ferroviario che 
può ut i l izzare i per iodi di m i n o r traffico per 
il servizio ferroviario viaggiator i e merc i a 
lunga d is tanza . 

Venendo agli inves t iment i , i p rob lemi che 
ci si pongono sono diversi e di var ia n a t u r a . 
Non si discute , per esempio, la ut i l i tà delle 
au tos t rade che h a n n o dato u n appor to posi­
tivo sopra t tu t to al traffico ind iv iduale e tu­
r i s t ico: s emmai il p rob l ema è di vedere fino 
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a che pun to certi inves t iment i (in u n paese 
come il nostro non dotato di r isorse infinite) 
s iano pr ior i ta r i e fino a che pun to sia ut i le 
potenziare u n de te rmina to settore r ispet to ad 
u n ' a l t r o . Questo mio è solo u n invito a u n a 
medi tazione sui pa ragon i e sul le scelte da 
fare. Pe r quan to r i g u a r d a gli inves t iment i 
nel le in f ras t ru t tu re b isogna cioè essere lungi ­
mi r an t i e coerenti , sopra t tu t to in u n paese non 
ricco come il nost ro , dove le r isorse sono 
quel le che sono. Spesso la s t rada e la ferro­
via si fanno concorrenza, m e n t r e le soluzioni 
ot t imali si t rovano coord inando le iniziat ive. 

ZUGCHINI. La p r i m a d o m a n d a che inten­
devo farle, ingegner Fienga , ver teva sui pen­
dolar i , per cui ind i re t t amente ho già o t tenuto 
la r isposta dal suo u l t imo in tervento . 

La seconda d o m a n d a che desidero farle e 
la seguente : Di recente si è approva ta u n a 
legge che stanzia 200 mi l i a rd i per la diret t is­
s ima Roma-Fi renze adducendo motivi di tem­
pi di percor renza t r a R o m a e Milano. Il Mi­
nis t ro Gaspar i p a r l a n d o della quest ione con 
u n a delegazione del comune di Fiesole ebbe 
modo di asser i re che con u n terzo della spesa 
s tanziata per detto t ronco ferroviar io, investi to 
nel la l inea t i r ren ica Roma-Mi lano , si sa reb­
bero ot tenut i gli stessi t empi di percor renza , 
con una economia net ta di 140 mi l i a rd i . El la 
ingegner Fienga, è dello stesso pa re re ? 

P R E S I D E N T E . Vorrei r i ch i amare l 'a t ten­
zione sul fatto che la Commiss ione non sta 
conducendo u n ' i n d a g i n e sulle ferrovie dello 
Stato, m a sui t raspor t i pubbl ic i e pr iva t i . 

ZUGCHINI. Vorrei d o m a n d a r e a l l ' i ngegner 
Fienga se non t rova che il d ivar io sia t roppo 
forte t ra quan to r i m a n e da fare e quan to esi­
ste nel Mezzogiorno. Non d imen t i ch iamo , in­
fatti, che esistono 1.840 ch i lomet r i di l inee a 
semplice b inar io (si t r a t t a di l inee fondamen­
tal i) , 1.747 di l inee secondar ie con un unico 
b inar io e che vi sono 1.679, cioè un set t imo 
de l l ' in te ra rete ferroviar ia , che non è elet tr i­
ficato. Non sembra , qu ind i , a l l ' ingegner Fien­
ga che vi sia u n squi l ibr io nel rappor to inve­
st imenti-esigenze ? E non è da d iment ica re 
che questo p rob l ema r i g u a r d a u n a par te sol­
tanto della penisola. 

Si è detto che per circa dieci ann i vi è 
stato un certo dis interesse nei confronti dei 
p rob lemi delle ferrovie; ora, in considerazione 
del fatto che l ' aeromobi le sta a t t r ave r sando 
u n a notevole fase di sv i luppo e che si s t anno 
creando delle società per la p roduz ione di 
mezzi aerei da des t inare ai t raspor t i su brevi 

d is tanze, non r i t iene l ' ingegner Fienga che 
ciò possa da re inizio ad u n a nuova fase di 
d i s impegno nei confronti dei t raspor t i ferro­
viar i , spec ia lmente q u a n d o questa produzione 
sarà en t ra ta in pieno sv i luppo ? 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stalo. Il p rob l ema relat ivo agli aeromo­
bili è da cons iderare anche sotto il pun to di 
vista del t raspor to dei passeggeri dagli aero­
por t i ai centr i c i t tadini . Si pa r la , add i r i t tu ra , 
di effettuare questo t raspor to a mezzo di eli­
cotteri; non so se questo pot rà real izzarsi . P u ò 
dars i che qua lche aspetto del p rob lema pot rà 
anche essere risolto in questo modo, m a non 
dobb iamo d iment ica re che il p rob lema di fon­
do è costi tuito dal fatto che o rma i il t raspor to 
aereo si sta t r a s fo rmando in t raspor to di mas­
sa. Ora, se nel giro di pochi m i n u t i a r r ivano 
a l l ' ae ropor to mi l le persone, qua le mezzo può 
real izzare il t raspor to di queste persone dal­
l ' aeropor to stesso al centro ci t tadino ? Ritengo 
che non possa essere che un mezzo con guida 
vincolata su sede p ropr ia , cioè su b inar io ; 
qu ind i , abb i amo bisogno di t reni e di metro­
pol i tane. Il p r o b l e m a deve essere visto in pro­
spett iva, cioè in relazione a quan to accadrà 
fra dieci e quindic i ann i . 

Ripeto, il t raspor to aereo si va t ras forman­
do in t raspor to di massa in conseguenza del­
l ' aumen ta t a mobi l i tà delle persone; m a esiste 
anche al la base il p rob l ema di t raspor ta re 
queste persone da l l ' ae ropor to al centro citta­
dino, ed io non vedo a l t ro mezzo che quello 
costituito dal treno o dal la met ropol i t ana che 
in definitiva non è che u n t reno in sot terraneo. 

ZUGCHINI. L 'aereo può rappresen ta re 
u n a minacc ia al t reno sul p iano concorren­
ziale ? 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Non lo r i tengo possibile, perché 
ognuno di quest i mezzi h a un suo ot t imale 
raggio d 'az ione . É chiaro che se per coprire 
500-600 chi lometr i (Roma-Milano) il t reno im­
piegasse sol tanto qua t t ro ore, il p rob lema sa­
rebbe risolto a favore del t reno. Questo è 
quan to sta ora avvenendo in Giappone, dove 
si è verificato un notevole calo nel t raspor to 
aereo. Ogni mezzo ha u n a sua dis tanza otti­
male , la quale var ia in rappor to al progresso 
del mezzo tecnico. L 'aereo non può cer tamen­
te a r r iva re al centro c i t tadino, ma , anzi , da 
questo deve spostarsi s empre di più, in quan to 
con l ' en t ra ta in funzione di nuovi aerei si 
accentua l 'a l t ro impor tan te p rob lema costi­
tui to d a l l ' a u m e n t o notevole dei r u m o r i da 
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quest i provocat i . Occorre qu ind i u n al t ro mez­
zo che p rovveda al t r aspor to in cit tà. Da ciò 
i t empi mor t i de t e rmina t i con il t raspor to 
aereo; la ferrovia h a invece il grosso vantag­
gio di e l iminare quest i t empi mor t i , in quan to 
provvede al t raspor to da u n centro c i t tadino 
a l l ' a l t ro . 

L ' a u m e n t o del benessere por ta ad u n au­
mento del la mobi l i t à e, qu ind i , r i tengo che 
vi possa essere posto sia per l ' uno che per 
l ' a l t ro mezzo di t r aspor to . La condizione es­
senziale per le ferrovie è però costi tui ta da l 
fatto che esse debbono essere ferrovie moder­
ne cioè comode e veloci, nonché s icure . 

ZUCCHINI. Vorrei fare u n a d o m a n d a spe­
cifica che r i g u a r d a la l inea Roma-Mi lano , via 
Fornovo. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Conosco beniss imo il p rob lema , 
anche per i contat t i che ho avuto. P e r questo 
progetto vi sono due diverse impostaz ioni : 
una di queste prevede l ' a m m o d e r n a m e n t o del­
la l inea Pa rma-Fornovo-Livorno in funzione 
sosti tutiva della d i re t t i ss ima Roma-Fi renze . 

Debbo prec isare che ques ta impostaz ione 
è er ra ta . Così facendo, si po t rebbe a n d a r e da 
Roma a Milano, d i r e t t amen te u t i l izzando la 
t i r renica e poi la t rasversa le pont remolese . 
Il p rob lema , invece, è quel lo di servire anche 
Fi renze e Bologna ol tre che Milano. L ' a t tua le 
Roma-Fi renze è a r r iva ta al l imite di sa tu ra ­
zione; nei per iodi di p u n t a (festività nata l iz ie 
e pasqual i , pe r esempio) si verificano notevoli 
congestioni e r i t a rd i . È necessar io, qu ind i , 
real izzare u n q u a d r u p l i c a m e n t o di ques ta li­
nea e il p r o b l e m a consisteva nel lo scegliere 
la posizione degli a l t r i due nuovi b ina r i . 0 
passar l i vicino a quel le esistenti de l l ' a t tua le 
Roma-Fi renze o p p u r e real izzare u n nuovo mo­
derno t racciato. La soluzione che è s ta ta scelta 
accorcia il percorso di circa 60 ch i lomet r i , e 
per la sua mode rn i t à di costruzione costi tuisce 
ve ramen te un tracciato s tudia to con visione 
lung imi ran te . 

L ' a t tua le l inea, h a curve con raggio anche 
di t recento met r i , con velocità che spesso non 
supe rano gli 85-90 chi lometr i o rar i . Ovvia­
mente dovendo real izzare u n a quadrup l i ca ­
zione, abb i amo s tudia to u n a nuova l inea con 
cara t ter is t iche m o d e r n e per a l t ro , collegata in 
più pun t i con la vecchia l inea, onde a t tua re 
un s is tema di qua t t ro b ina r i fra loro inter­
connessi per real izzare soluzioni o t t imal i ai 
fini dell 'esercizio. Ciò compor le rà anche un 
a m m o d e r n a m e n t o della l inea a t tuale , allo sco­

po di e l iminare le curve stret te , che pongono 
tale l inea in condizioni di difficoltà. In defi­
ni t iva si t r a t t a di due p rob lemi diversi : l 'uno 
è il q u a d r u p l i c a m e n t o del la Roma-Fi renze , 
l ' a l t ro r i g u a r d a l ' a m m o d e r n a m e n t o della pon­
t remolese che dovrà esser fatto, m a che è 
meno u rgen te del p r i m o . 

SGIANATICO. Lei, ingegner Fienga, nel la 
sua in t roduzione , h a accennato al la s i tuazione 
a s su rda della t rasversa le Napoli-Foggia, con 
considerazioni poco confor tant i . Queste consi­
derazioni p rendono corpo dando uno sguardo 
a l l ' a l legato n. 2 della re lazione predisposta 
da l la sua direzione generale . Si può dire 
che non sia stato fatto mol to nel terr i tor io cui 
l 'a l legato si riferisce. È qu ind i lecito chiedersi 
qua l i cr i ter i il min is te ro segua ne l la scelta 
delle pr ior i tà , per real izzare il p r o g r a m m a ge­
nera le , sia p u r e in funzione dei mezzi finan­
ziari d isponibi l i . Da quan to è dato vedere , ci 
s e m b r a - sottolineo ci s e m b r a - che il min i ­
stero non abb ia dest inato al Mezzogiorno la 
pe rcen tua le dei suoi inves t iment i che la legge 
prevede . Sotto questo profilo non possiamo 
consta tare l 'esistenza di u n a evidente ed effi­
cace col laborazione del min is te ro allo svi lup­
po del Mezzogiorno. L'accesso alle regioni p iù 
mer id iona l i è in pa r t e realizzato con linee a 
u n b inar io (Ancona-Foggia, Napoli-Foggia) . 
Poli indus t r ia l i come Bari , Ta ran to e Brindis i 
sono collegati con linee a u n b inar io . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. L ' az ienda o t t empera nel la manie ­
ra p iù esatta a l l 'obbl igo, der ivante dal la legge 
del p iano decennale , di des t inare cioè il 40 
per cento degli inves t iment i allo svi luppo del 
Mer id ione; l 'osservanza di tale obbligo viene 
notificata agli o rgani di control lo della pro­
g r a m m a z i o n e , i qua l i ci chiedono sistematica­
men te non solo i dat i , m a anche la loro giu­
stificazione e inol t re il Consiglio di ammin i ­
s t razione delle ferrovie dello Stato, quando 
deve app rova re delle opere , p re t ende l 'aggior­
n a m e n t o e l 'osservanza di queste percentual i . 
C'è da d i re che la legge avrebbe potuto indi­
care anche u n a diversa par tec ipazione, per­
ché, se la volontà poli t ica è quel la di des t inare 
tu t to al Mer id ione , spet ta al P a r l a m e n t o espri­
mere questa volontà, non a l l 'Azienda, che 
deve e samina re i var i p rob lemi sul p iano del­
la efficienza aziendale e della osservanza della 
legge. 

Diverso è il p r o b l e m a sociale, p iù vasto, 
di i nc remen ta re il t raspor to nelle aree depres­
se, dove il traffico è ancora oggi modesto e 
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dove p robab i lmen te non si giust if icherebbe 
u n inves t imento massiccio sul p iano delle esi­
genze tecniche, m a solo sul p iano promozio­
nale e delle esigenze sociali . 

SKERK. Vorrei sot tol ineare che non sem­
pre gli inves t iment i e i g r and i a m m o d e r n a ­
ment i por t ano a dei r i sul ta t i proficui. Questi 
p rovved iment i cozzano, in I tal ia , con leggi 
doganal i t a lmen te an t iqua te che spesse volte 
creano dei gravi in tasament i di traffico ai con­
fini. Vale come esempio il caso del confine 
con la Jugos lavia . 

Bisogna, perciò, cominc iare a cons iderare 
anche il p rob lema de l l ' a r re t ra tezza delle no­
stre leggi doganal i . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Il p r o b l e m a dello sne l l imento del 
traffico ferroviario è i n t i m a m e n t e legato al 
p rob l ema doganale . Abb iamo le leggi doga­
nal i p iù an t iqua te d ' E u r o p a e quando , in sede 
in ternazionale , d i scu t iamo di p rob lemi ferro­
viar i , s pun t ano come funghi i va r i espert i del­
le a l t re ferrovie a r icordarc i l 'esistenza di que­
ste nostre leggi doganal i vecchie e supera te . 

C'è, tu t tavia , u n proget to di legge che de­
lega al min is te ro competente l ' ammod e rn a ­
mento delle disposizioni a t tua lmen te vigenti 
in ma te r i a doganale . Noi compiamo sforzi 
notevoli per col laborare e r accomanda re con­
t i nuamen te lo sne l l imento delle operazioni do­
ganal i del traffico ai confini. 

BIANCHI GERARDO. Desidero r i to rnare 
sul la quest ione del coord inamento urbanis t ico 
fra città e ferrovia. Forse , s ignor Pres iden te , 
sa rebbe stato megl io sent i re con temporanea­
mente a l l ' ingegner F ienga anche u n r appre ­
sentante del min is te ro dei lavori pubbl ic i , 
perché q u a n d o si pa r l a di sne l l imento e di 
maggiore rap id i t à dei servizi di t raspor to si 
pa r l a non solo di t ren i e d i met ropol i t ane , m a 
anche di parcheggi , di s tazioni e di s t rade di 
col legamento con stazioni ed aeropor t i , che 
r i en t rano nel la sfera di competenze del min i ­
stero dei lavori pubbl ic i . Bisogna d u n q u e ve­
dere qual i possibi l i tà esistono di real izzare 
col legament i p iù rap id i , in relazione anche 
allo sv i luppo indus t r ia le e alle necessità che 
ne der ivano . 

Forse conviene spostare le g rand i sta­
zioni capol inea di lungh i percorsi e sost i tuir le 
con stazioni di met ropol i tane e di t reni 
pendolar i . 

Nella relazione inviata dal la direzione ge­
nera le de l l 'Azienda au tonoma ferrovie dello 

Stato è scr i t to: « I t raspor t i ferroviari pro­
p r i a m e n t e det t i , per le p ropr ie peculiari ca­
ra t ter is t iche , non sono adat t i a svolgere ser­
vizi di t ipo met ropol i tano , anche se eccezio­
n a l m e n t e le ferrovie dello Stato in ta luni casi 
si sono assunte l 'esercizio di servizi del genere 
(met ropol i tana di Napoli , servizio a cara t te re 
met ropol i tano a Genova) ». 

Nel b r ano che ho letto vi è u n a diversa 
valutazione degli e lement i tecnici; tu t tavia io 
sono d 'accordo con ciò che lei ha detto nella 
sua esposizione orale . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Ne l l ' a t tua le assetto, le metropol i ­
tane sono au tonome , non h a n n o nu l l a a che 
fare con le ferrovie e h a n n o ammin i s t r az ione 
separa ta . Spesso oggi le met ropol i t ane rappre ­
sentano un s is tema non coordinato con quello 
delle ferrovie. Occorre c o m u n q u e di re che non 
bisogna pensa re di inser i re il servizio metro­
pol i tano nel servizio ferroviario, ut i l izzando 
cioè le l inee ferroviar ie per a t tua re un ser­
vizio met ropol i tano . Il servizio met ropol i tano 
ha sue cara t ter i s t iche: t reni frequenti a di­
s tanza di tempo ravvic inata , t reni a velocità 
costante, t reni che si seguono con le mede­
s ime moda l i t à e che r i empiono lo spazio delle 
24 ore . Non r i m a n e spazio per il servizio fer­
roviar io, se si vuole a t tua re u n buon servizio 
met ropol i tano . Quando si vuole real izzare 
co n t emp o ran eamen te il servizio ferrroviar io e 
quel lo met ropol i t ano si finisce per far male 
en t r amb i , come avviene nel la met ropol i t ana 
di Napoli , ne l la qua le si vogliono inser i re tre­
ni veloci ins ieme a quell i met ropol i t an i . È 
probabi le che negli ann i futur i questo servizio 
met ropol i tano a n d r à scadendo sempre di p iù 
per il fatto che la l inea dovrà servire sempre 
più il traffico ferroviario vero e p ropr io a 
m a n o a m a n o che crescerà il n u m e r o dei t reni 
che a n d r a n n o verso Napoli dal no rd . 

BIANCHI GERARDO. Desidererei qua lche 
ch ia r imen to in r i fer imento a quan to si legge 
nel la relazione sui t reni che a r r ivano a Milano 
ne l l ' in te rva l lo t ra le 7 e le 8,30. Sono d'ac­
cordo sul fatto che i t reni pendolar i debbano 
a r r iva re a Mi lano , m a non che non vi si fac­
cia g iungere in que l l ' o ra r io i t reni a lungo 
percorso. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. È previs to nel p iano pol iennale 
un doppio b inar io per i soli pendolar i pro­
pr io per r isolvere questo p rob lema . A Milano 
tutti vogliono a r r iva re in u n ' o r a ragionevole 
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per i p rop r i affari. Tut t i vogliono a r r iva re ver­
so le 8-8,30: è r isul ta to anche da u n a inda­
gine svolta presso gli u tent i , i qua l i vogliono 
par t i re verso le 7,30 e a r r iva re verso le 8-8,30. 
Nel l ' a t tua le stato di sa turaz ione è necessar ia 
una l inea a se s tante da ut i l izzare pe r i pen­
dolar i e da ut i l izzare per i t ren i a lungo per­
corso solo nei per iodi mor t i . 

MARINO. Lei h a detto che il ponte sullo 
Stret to di Messina condiziona le future scelte 
aziendal i . P u ò i l luminarc i sullo stato dei la­
vori del ponte , visto che lei ha fatto pa r te 
della commiss ione di s tudio ? 

FIRNGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Meglio di me po t rà r i spondervi 
il d i re t tore genera le de l l 'ANAS che pres iede 
la commiss ione . C o m u n q u e , io r i tengo che la 
impostazione del p r o b l e m a del col legamento 
t ra la Sicilia e il cont inente sia pa r t i t a ma l e 
per il fatto che con u n a legge è stato disposto 
di indire un concorso di idee che risolve poco, 
in quan to di idee non ce ne vogliono tante . 
Le idee sono poche e ben ind iv idua te : occor­
rerebbe un concorso di fatt ibil i tà delle opere. 
0 si fa un ponte o si fa un col legamento in 
gal ler ia . Il p rob l ema r i m a n e qu ind i a mio av­
viso quello di vedere qua le opera sia fattibile 
sul p iano tecnico. Occorrono non proget t i di 
idee, m a proget t i di fat t ibi l i tà per ind iv iduare 
tutti gli e lement i fisici esistenti per avere co­
gnizione di ciò che serve per proge t ta re e pe r 
decidere sul la fat t ibi l i tà . Noi ignor iamo buona 
par te di quest i e lement i . Io r i tengo che sia 
p re l imina re l ' accer tamento delle condizioni 
fisiche che condiz ionano l 'esecuzione di qual­
siasi opera. Sul la base di quest i e lementi dati 
ai concorrent i , si può far s tud ia re u n proget to 
di fatt ibil i tà per la soluzione che si in tende 
real izzare. 

La legge prevedeva un concorso in terna­
zionale di idee, m e n t r e avrebbe dovuto pre­
scrivere innanzi tu t to l ' immedia to prevent ivo 
accer tamento di tut t i gli e lement i obiett ivi fi­
sici, geologici, s ismici , ecc. fondamenta l i ed 
essenziali per poter decidere sul la fatt ibil i tà 
di u n ' o p e r a di col legamento . Sol tanto sul la 
base della conoscenza di tali e lement i i pro­
gettisti avrebbero dovuto concorrere , cioè sul­
la base di dat i che viceversa solo adesso sono 
in via di accer tamento , dopo cioè bandi to il 
concorso di idee e dopo che i proget t i sono 
stati presenta t i . Ovviamente questo concorso 
di idee serve a poco e fa pe rde r lempo. 

DAMICO. Vorrei anzi tu t to che ella ci di­
cesse qual i col legament i ha il p iano polien­

nale r ispet to a quel la che g ius tamente ha defi­
nito impostazione preis tor ica della politica 
dei t raspor t i ( raddoppio dei b inar i , ecc.). 

La seconda d o m a n d a è re la t iva ai costi. 
Ormai tut t i s app i amo che il s is tema di tra­
sporto non è solo una in f ras t ru t tu ra sociale, 
m a è anche u n e lemento base per lo svi luppo 
economico. Non è forse giusto pensare che lo 
Stato abb ia a n n u a l m e n t e (più che sul la base 
di p ian i decennal i o pol iennal i ) la necessità 
di concorrere al la spesa di u n a polit ica dei 
I rasport i , per l iberare l 'Azienda ferroviaria 
dai p rob lemi di sv i luppo n o r m a l e e per pre­
d i spor re con inves t iment i s t r ao rd ina r i quel 
modo nuovo di fare la poli t ica ? Ho infatti la 
sensazione che l ' accorgimento del p iano de­
cennale o pol iennale abb ia solo lo scopo di 
finanziare u n a poli t ica az iendale . 

La terza ed u l t ima d o m a n d a r i gua rda il 
p r o b l e m a del coord inamento . Sta per anda re 
in por to l 'ente-regione che ci a u g u r i a m o cor­
r i sponda alle aspet ta t ive (quando poi l 'augu­
rio proviene da uomin i tecnici di alto livello 
ci fa ancora p iù piacere) e realizzi u n a poli­
tica nuova di coord inamento . In che modo 
poss iamo opera re perché questo avvenga ? 
Come si può s tabi l i re u n rappor to tra i quat­
tro settori fondamenta l i ( t rasporto sot ter raneo, 
ferroviar io, in superficie ed ext ra u rbano) ? 
Mi r i su l ta che a Tor ino , a F i renze e a Milano 
si s tanno e laborando proget t i au tonomi di me­
tropol i tane; le ferrovie dello Stato sono in gra­
do di da re loro u n a l inea e u n a r isposta uni­
taria? 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stalo. El la h a posto temi complessi che 
investono, p iù che l 'Azienda ferroviar ia , u n a 
polit ica ferroviar ia , u n a polit ica p iù generale 
dei t raspor t i ; sono qu ind i temi che vanno al 
di là della m i a competenza e non so se in 
questa sede posso e sp r imere il mio pens iero . 
Quella del d i re t tore genera le è u n a funzione 
tecnico-amminis t ra t iva che molto spesso indi­
ca anche indir izzi polit ici , che però sono sem­
pre sottoposti al la decisione de l l ' au tor i tà poli­
tica, del min is t ro . 

P reme t to che, sul p rob l ema dei t raspor t i , 
l 'Azienda ferroviar ia è s ta ta u n a delle poche 
che ha p r e m u t o s empre v ivacemente e con 
tutte le forze per r i ch i amare l 'a t tenzione del­
le au tor i tà competent i sul l ' es igenza di consi­
de ra re questo p rob l ema come u n p rob lema di 
fondo del la naz ione . Il p iano decennale è stato 
il f r i t t o di pressioni aziendal i ed è stato rece­
pito solo q u a n d o abb i amo f inalmente potuto 
far sent i re la nos t ra voce di espert i . È vero 
che l 'Azienda ferroviar ia inserisce nei suoi 



2 6 DECIMA COMMISSIONE PERMANENTE 

piani aspett i che spesso sono s t re t t amente eco­
nomici , m a è anche vero che essa h a u n bi­
lancio; come sapete, paga interessi cospicui 
sugli invest iment i che realizza e non può non 
considerare anche quel l i che sono i r appor t i 
economici t ra inves t iment i e r icavi . Questo 
aspetto è molto impor tan te , perché non si può 
pensare che l 'Azienda at tui da sola u n a poli­
tica di invest iment i di cara t te re promoziona le 
o sociale, q u a n d o poi è responsabi le degli in­
vest imenti stessi sul p iano economico. 

Se ta lun i intervent i r app resen tano u n a 
spinta al progresso sociale ed indus t r ia le di 
u n a zona depressa, a l lora si t ra t ta di investi­
ment i che devono essere fatti d ' au to r i t à se­
condo un indir izzo p rog rammat i co , e qu indi 
sottrat t i alla va lu tazone di un bi lancio eco­
nomico aziendale . Pa r lo dei grossi interven! i 
sociali che sul p iano di u n a valu taz ione eco­
nomica aziendale sfuggono, m a sono invece 
indispensabi l i in u n a visione p iù genera le che 
investe la polit ica nazionale . Si t ra t ta di in­
tervent i che devono essere cioè a t tuat i d ' im­
perio, e finanziati dal tesoro, e non legati al 
bi lancio ferroviario né al la s t re t ta va lu taz ione 
economica degli inves t iment i stessi. 

Alcune t rasversa l i , per esempio, dovrebbe­
ro essere a m m o d e r n a t e , m a per quan to r i ­
g u a r d a il cri terio aziendale non c'è convenien­
za economica, m e n t r e la necessità di inter­
vento esiste in u n a visione di a l t ro tipo. 

Ci vor rebbe d u n q u e u n a p r o g r a m m a z i o n e 
nazionale per decidere quell i che dovrebbero 
essere gli in tervent i imperat iv i dovuti ad u n a 
visione di cara t tere sociale e promozionale , 
ben dis t inta dagli interessi e dalle esigenze 
economico-aziendali . Da questo pun to di vista 
non è stato fatto ancora niente , si è sol tanto 
stabil i to che il 40 per cento debba essere desti­
nato al Meridione m a non sul la base di u n a 
linea di in tervento p r o g r a m m a t a . 

Pe r quan to r i gua rda il coord inamento , esi­
ste ne l l ' ambi to del min is te ro dei t raspor t i 
una direzione genera le per il coord inamento . 
Fu il min is t ro Scalfaro ad accorgersi che m a n ­
cava pers ino ne l l ' ambi to del min is te ro dei t ra­
sport i un organo in grado di coordinare l 'at t i ­
vità delle ferrovie con quel la del traffico su 
s t rada e con l 'aviazione. Questo organo si tro­
va però in difficoltà, perché del traffico stra­
dale si occupano la Motorizzazione civile, i 
lavori pubbl ic i e l 'ANAS, per cui u n a grossa 
fetta di at t ività sfugge al minis te ro dei t ra­
sport i . Quindi , o si fa en t r a re nel la competenza 
del Ministero dei t raspor t i anche questa fetta, 
e si realizza così un coord inamento in terno, 
oppure si crea un al t ro organo più ampio e 
più efficiente. P a r l a n d o recentemente con il 

min i s t ro dei t raspor t i tedesco, ho avuto la 
conferma della bontà della m ia opinione, in 
quan to egli m i diceva che in German ia tut to 
ciò che r i g u a r d a i t raspor t i , s t rade , ferrovie, 
met ropol i tane , ecc., tut to d ipende dal suo mi­
nis tero, m e n t r e da noi ciò d ipende da più dica­
steri . 

BATTISTELLA. Secondo lei il Consiglio 
super iore del coord inamento non è in grado 
di in terveni re efficacemente? 

F1ENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. La mia opinione è che il p rob lema 
dovrebbe essere considerato sul p iano di u n a 
diversa a t t r ibuz ione di compit i dei var i mini ­
steri concen t rando nel minis te ro dei t raspor t i 
le at t ivi tà tu t te che interessano il t raspor to . 

FOSCARTNI. Lei pensa che le ferrovie in 
concessione siano in g rado di cont r ibu i re allo 
sv i luppo delle ferrovie, e qu ind i allo svi luppo 
economico ed al progresso sociale ? 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. I nnanz i tut to bisogna vedere se 
le ferrovie in concessione devono ancora vi­
vere così come sono, cioè se sono val ide sul 
p iano tecnico, cioè del loro tracciato, e del 
loro positivo appor to al la funzionali tà dei tra­
sport i , svolgendo u n a funzione m o d e r n a m e n t e 
concepita. Esistono ancora ferrovie con trac­
ciati con curve di 150 met r i di raggio, quando 
il Giappone sta proge t tando linee atte a velo­
cità di 300 chi lometr i l 'ora (raggi superior i ai 
3.000 met r i ) , e già pa r l a di a r r iva re ai 350 
chi lometr i l 'ora. Sono queste le ferrovie del 
futuro. Comunque , r ipeto, se sue certe linee 
si può ragg iungere u n a velocità decente e 
compet i t iva con la s t rada , se sul p iano della 
loro concezione tecnica le stesse sono in grado 
di avere val idi tà a lmeno per u n ventennio , 
a l lora e solo in questo caso per questo t ipo di 
ferrovie si può por re il p rob lema della inte­
grazione. 

FOSCARINI . Le ferrovie dello Stato non 
h a n n o cont r ibut i a fondo pe rdu to da par te 
dello Stato, m e n t r e tut t i i b i lanci delle fer­
rovie in concessione h a n n o contr ibut i a fondo 
perdu to . In pra t ica per queste u l t ime , il costo 
di esercizio viene corrisposto in tegra lmente 
dallo Stalo, per cui i n d u b b i a m e n t e esse non 
rappresen tano un fattore di progresso. Se in­
vece le ferrovie suddet te fossero gestite dalle 
ferrovie dello Stato, p robab i lmen te esse sareb­
bero stale o p p o r t u n a m e n t e a m m o d e r n a l e e po­
tenziate, r i spondendo così a fini di svi luppo 
economico e progresso sociale. 
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FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Ma ques ta è u n a d o m a n d a che 
dovrebbe essere posta ad a l t r i . 

FOSCARINI. Ma anche a l l 'Azienda auto­
noma delle ferrovie dello Stato. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. T e n i a m o presente che le società 
pr iva te cercano di u t i l izzare al mass imo le 
l inee, in modo che q u a n d o a r r iva la scadenza 
della concessione, lo Stato si t rova nel la ne­
cessità di dover r i fare tu t to ex novo. L 'Azien­
da delle ferrovie ha dovuto p rende re in ge­
stione a lcune linee che si sono r ivelate addi­
r i t tu ra fatiscenti. Non sa rebbe ce r t amente 
oppor tuno che lo Stato r i levasse queste l inee 
in concessione che h a n n o bisogno assoluto di 
essere to ta lmente r i sanate ; si t r a t t e rebbe cer­
t amente di u n a soluzione di comodo per chi 
le h a gestite. L 'Azienda delle ferrovie dello 
Stato non può essere la des t ina ta r ia di tut t i 
i guai dei t raspor t i nazional i . 

FOSCARINI . Bisogna a r r iva re alla revoca 
delle concessioni. 

FIENGA, Direttore generale delle Ferrovie 
dello Stato. È necessar io e samina re l inea per 
l inea e vedere qual i di queste sono atte a 
svolgere un proficuo lavoro per il futuro. 
Al t r iment i , tanto vale soppr imer l e e costrui­
re a l t re l inee; al m o m e n t o a t tua le è certa­
mente un controsenso che si possano mante ­
nere in vita l inee ferroviar ie sul le qual i i 
t reni non supe rano la med ia di 40 chilometri, 
a l l 'ora , q u a n d o u n a au tove t tu ra 1100 viag­
gia a 100 ch i lomet r i . Ripeto, le l inee in con­
cessióne debbono essere esamina te u n a per 
una , onde accer tare qual i di esse posseggono 
le cara t ter is t iche per poter svolgere u n ser­
vizio idoneo, anche con a m m o d e r n a m e n t i , 
per l 'economia della zona che servono. Que­
sto è il discorso che deve essere por ta to 
avant i ; il p rob lema non può essere visto sol­
tanto da u n pun to di vista genera le , al t r i ­
ment i si r ischia di passare allo Stato tut t i i 
r a m i secchi o supera t i t ecn icamente esistenti 
e di lasciare in concessione le l inee che an­
cora vanno bene. 

FOSCARINI. Ho letto, nel la relazione pre­
sentata dal la sua di rezione genera le , che si 
deve ancora da re inizio al r addopp io della 
l inea Lecce-Milano. Ora, è altresì noto che 
le ferrovie in concessione h a n n o r icevuto 
circa 120 mi l ia rd i qua le cont r ibuto a fondo 

pe rdu to : ce r tamente , con questa s o m m a si 
sa rebbe potuto procedere al raddoppio ed 
al la elettrificazione della l inea che ho citato. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Questo r i g u a r d a il passato. 

FOSCARINI . Ma anche .il presente ! 

RUSSO FERDINANDO. Desidererei por re 
a lcune d o m a n d e a l l ' ingegner F ienga: si è 
det to che ogni t raspor to ha u n a sua d imen­
sione ot t imale; ora, vista la d imens ione delle 
ferrovie dello Stato, e per la necessità degli 
in tervent i che si r ichiedono nelle aree me­
t ropol i tane - anche per quan to r i gua rda i 
t raspor t i gommat i - non r i t iene il diret tore 
genera le del la Azienda delle ferrovie dello 
Stato che sia possibile pensare ad un ' az i enda 
ferroviar ia capogruppo e a tan te al t re piccole 
aziende, ad essa collegate, con compit i spe­
cifici ? Nel caso nostro, ad u n ' a z i e n d a per 
gli in tervent i nel le aree met ropol i t ane ? 

Inol t re , per quan to concerne il p iano 
pol iennale , desidererei sapere se questo se­
condo p iano prevede l ' e l iminazione di tutti 
i passaggi a livello oggi esistenti nelle città 
e sul le s t rade statal i e provincia l i . 

Terza d o m a n d a : anche se con il poten­
z iamento dei t raghet t i si ha l ' impress ione 
che si riesca a sodisfare le esigenze del traffi­
co sullo stret to di Messina, r i tengo che non 
si tenga presente che grossa pa r te del traffico 
sfugge, in quan to viene avviata su mezzi 
gommat i , e d i ro t ta ta sui t raghe t t i che vanno 
da Napoli a Pa l e rmo . Non è possibile otte­
nere che l 'Azienda delle ferrovie dello Stato 
pòssa gest ire u n a l inea di t raghet t i in par­
tenza da P a l e r m o , in modo da poter far giun­
gere nel p iù breve t empo possibile certe pro­
duzioni pr imat icce ne l l ' a rea di Napoli , Roma 
e F i renze . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Ri tengo che quan to chiesto dal­
l 'onorevole Russo, con la p r i m a domanda , 
vada al di là della m i a competenza . Posso 
però r i spondere dal pun to di vista personale . 
In a lcune nazioni quan to r ichiesto dal l 'ono­
revole Russo è o rma i u n a real tà . Esiste, cioè, 
uno stret to col legamento; l 'Azienda delle 
ferrovie o gestisce queste at t ivi tà diret ta­
men te oppure queste at t ivi tà h a n n o gestione 
au tonoma m a sono legate d i re t t amente ad 
essa Azienda m a d r e . 

A questo proposi to vorrei precisare che se 
vi è un o rgan i smo che ha u n a esper ienza di 
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esercizio e di tecnica ferroviar ia , questo è 
appun to l 'Azienda au tonoma delle ferrovie 
dello Stato e non si capisce p ropr io per qua le 
motivo, per le met ropol i tane che sono fer­
rovie che vanno sotto t e r ra si debbano creare 
nuovi o rgan ismi i qual i , il p iù delle volte, 
r icorrono a noi per consulenza. 

Pe r quan to r i g u a r d a la seconda d o m a n d a 
concernente l ' e l iminazione dei passaggi a li­
vello, debbo precisare che per poter g iungere 
alla loro e l iminazione comple ta (i passaggi 
a livello sono circa 13 mila) sa rebbe neces­
sar ia u n a spesa di circa 800 mi l i a rd i . Que­
sto è u n p rob lema che l 'Azienda non può 
risolvere da sola e la cui impostazione è er­
ra ta in par tenza . Non si capisce infatti per­
ché l 'Azienda ferroviar ia debba soppor ta re 
tut to il peso de l l ' e l iminaz ione dei passaggi 
a livello, q u a n d o quest i servono sia alla fer­
rovia che al la s t rada , anzi p iù alla s t rada il 
cui traffico è anda to a u m e n t a n d o cont inua­
mente . Questo p rob lema si deve impos ta re 
con cri ter io a se s tante fuori dei p ian i plu­
r iennal i ferroviar i , con u n a p r o g r a m m a z i o n e 
a lungo t e rmine e con la par tec ipazione an­
che della s t rada . 

Pe r quan to r i g u a r d a il p rob l ema della 
isti tuzione di t raghet t i Pa le rmo-Napol i , devo 
confermare che noi pens iamo di is t i tuire u n 
servizio di t raghet to fra Catania e Reggio Ca­
labr ia e u n al t ro fra Livorno e Cagliar i , sem­
pre al fine di t r a spor ta re però merc i contai­
ner izzate che proseguano poi il loro viaggio 
per ferrovia. Nessuno certo può vietare alle 
ferrovie di is t i tuire u n servizio di navigazio­
ne, però questo è oggi un p rob l ema che è al 
di fuori delle nostre a t tual i preoccupazioni . 

RUSSO FERDINANDO. Intendevo dire 
servizio di navigazione per car r i ferroviari . 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Direi lo stesso di no. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al t ro inten­
de porre domande , r ingraz io l ' ingegner Fien-
ga per la sua cortese col laborazione. 

FIENGA, Direttore generale delle ferrovie 
dello Stato. Ringrazio a mia volta per aver 
potuto qui espr imere a lcuni miei pensier i . 
Sono sempre a disposizione di questa Com­
missione per q u a l u n q u e a l t ra spiegazione o 
intervento. 

P R E S I D E N T E . Ascolteremo ora il pro­
fessor Vit tor ini , segretar io generale del 

Servizio s tudi e p r o g r a m m a z i o n e del Mi­
nis tero dei lavori pubbl ic i , al quale rivol­
go, a nome del la Commissione, u n cordiale 
saluto. 

VITTORINI , Segretario generale del Ser­
vizio studi e programmazione del Ministero 
dei lavori pubblici. P a r l o anche a n o m e dei 
colleghi ingegner Chia tante , d i re t tore gene­
rale de l l 'ANAS, e dottor Sorrent i , ispettore 
genera le del la circolazione e del traffico, su 
a lcuni p rob lemi di cara t te re generale . Abbia­
mo esamina to ins ieme le d o m a n d e che sono 
state formula te dal la Commiss ione t raspor t i 
e abb i amo r i tenuto necessario svolgere un 
lavoro di i n q u a d r a m e n t o , che non era espli­
c i tamente r ichiesto, m a che ci veniva sug­
geri to da esigenze di coord inamento interset­
toriale . Abb iamo predisposto anche alcuni 
document i che sono a disposizione della Com­
missione, m a che non abb i amo r i tenuto di 
consegnare adesso, per poterl i in tegrare con 
e lement i di cara t te re specifico che possono 
r i su l ta re da questa p r i m a presa di con­
ta t to . 

Vorrei i l lus t rare la par te genera le del do­
cumen to abbas t anza r ap idamen te , per inse­
r i re in questa p remessa anche gli specifici 
settori di in tervento del minis te ro dei la­
vori pubbl ic i sia pe r quan to r i gua rda la 
p r o g r a m m a z i o n e e l 'esecuzione delle opere, 
sia pe r quan to r i gua rda il controllo sul 
traffico. 

Il p r i m o p rob l ema che abb i amo affrontato 
è stato quel lo di va lu ta re le t rasformazioni 
in te rvenute su l l ' in te ro terr i tor io nazionale in 
relazione agli effetti che, in seguito a tali 
t rasformazioni , si r i scont rano sul traffico. 

In sostanza, in I tal ia non abb iamo un si­
s tema in f ras tn i t tu ra le nel vero senso della 
paro la : poss iamo più esa t tamente pa r l a re di 
u n a serie di in f ras t ru t tu re specifiche di set­
tore, m a dobb iamo tener presente che ancora 
non esiste nel nostro paese u n sis tema infra-
s t ru t tu ra le completo ed integrato che com­
p r e n d a sia la viabi l i tà a tut t i i livelli, sia i 
col legament i ferroviari , sia quell i por tua l i e 
aeropor tua l i . 

Nel nostro paese, fino al 1800, il s is tema 
inf ras tn i t tu ra le era equi l ibra to ed adeguato 
agli insediament i u m a n i ed al terr i tor io . Nel 
1800, con la real izzazione della p r i m a rete 
ferroviar ia si cominciano a por re le premesse 
dello squi l ibra to assetto del terr i torio che 
oggi abb iamo dinanzi . Da al lora si verificò 
un potenz iamento della p i a n u r a p a d a n a e 

I delle due fasce costiere, t i r renica ed adria-
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tica, che po.i è prosegui to negli ann i succes­
sivi, in u n a totale carenza di indir izzi gene­
rali di p rog rammaz ione . Infatt i lo squi l ibr io 
terr i tor ia le del paese è a u m e n t a t o negli ann i 
successivi, p r i m a con il po tenz iamento del la 
viabi l i tà s t rada le , poi con il po tenz iamento 
della viabi l i tà au tos t rada le . Da ciò è deri­
vato u n cont inuo processo di emarg inaz ione 
delle aree in te rne e col l inar i . Contempora­
neamente si verificava u n al t ro fenomeno, 
tipico della seconda r ivoluzione indus t r ia le , 
cioè quel lo del la concentraz ione delle at t ivi tà 
produt t ive e delle res idenze nel le aree forti 
del paese che già avevano u n a rete infra­
s tn i t t u ra l e abbas tanza estesa e tecnicamente 
efficiente. 

La concentraz ione degli insed iament i pro­
dut t iv i e res idenzial i si è verificata in tut to 
il m o n d o m a in I tal ia , ad aggravare enorme­
mente la s i tuazione, c'è stato u n fenomeno 
patologico: la speculazione fondiar ia che si 
è sv i luppata e n o r m e m e n t e nel le aree di con­
centrazione. Men t re in a l t re zone d ' E u r o p a 
(a Londra o a Par ig i ) la speculazione fon­
diar ia non è stata forte per maggiore dispo­
nibi l i tà di spazio o per maggior i controll i 
legislativi, in I tal ia si è avuto lo s f ru t tamento 
del suolo fino a l l ' u l t imo me t ro q u a d r a t o di 
tut te le zone c o m u n q u e suscett ibi l i di edifi­
cazione. Questo è il mot ivo fondamenta le 
de l l ' en t ra ta in crisi del s is tema dei t raspor t i 
pubbl ic i nel le aree u r b a n e . Inol t re dal la con­
centrazione in a lcuni pun t i di tu t te le att i­
vi tà produt t ive , è der iva ta la squalificazione 
delle vie di traffico, che e rano s t re t t amente 
integrate con il ter r i tor io e che ora d iven tano 
solo « connessioni » t r a a lcuni pun t i forti, in 
u n terr i tor io che tende s empre più ad assu­
mere cara t ter i di marg ina l izzaz ione , di di­
sgregazione e di degradaz ione economica. 
Esiste qu ind i u n a carenza di in tegrazione t ra 
s is tema in f ras tn i t tu ra le e s t ru t t u r a del terr i ­
torio. 

In real tà , in u n q u a d r o più ampio , u n a 
insufficiente va lu taz ione dei p rob lemi di as­
setto del ter r i tor io si r i t rova anche nei docu­
ment i p rog rammat i c i fin qui redat t i . Nel 
p r i m o p r o g r a m m a di sv i luppo economico 
l 'assetto del ter r i tor io era considerato u n a 
« poli t ica set toriale », pe r la d is t r ibuz ione 
p r o g r a m m a t a delle r isorse, m a non era an­
cora acquis i ta l 'esigenza di cons iderare , come 
premessa del processo di p r o g r a m m a z i o n e , il 
terr i tor io inteso non solo come fatto fisico, 
m a come sede della società civile, del la sua 
storia, delle sue forme associative e politi­
che. In real tà il tessuto te r r i tor ia le si iden­
tifica con il tessuto sociale ed è u n bene estre­

m a m e n t e delicato, perché è improduc ib i le e 
pe rché tu t te le t rasformazioni che vi si com­
piono sono per lo più i r revers ibi l i . 

Oggi, per supe ra re queste carenze, è in­
d ispensabi le a s sumere cr i ter i p rogrammat ic i 
ed indir izzi strategici di assetto del terr i tor io 
e s t r emamen te precisi e pun tua l i . È evidente 
infatti che il p r o b l e m a delle cosiddette aree 
calde (in cui si sv i luppano tut te le tensioni 
sociali su p rob lemi specifici come quello 
della casa, degli ospedal i , delle scuole, del­
l ' i nqu inamen to , delle aree verdi) t rova u n 
pun to fondamenta le di s t rozza tura e di crisi 
da u n lato nel la congestione edilizia e dal­
l 'a l t ro nelle carenze di s t rumen t i adeguat i 
pe r il control lo pubbl ico su l l ' uso del suolo e 
per la pianificazione del ter r i tor io . 

E m e r g e abbas tanza ch i a ramen te , per il 
Minis tero dei lavori pubbl ic i , l 'esigenza di 
coord inare ed in tegrare l ' in tervento nei var i 
settori , nel la viabi l i tà , nel la scuola, negli 
ospedal i , ne l l ' edi l iz ia sovvenzionata , ecc., in 
u n discorso un i t a r io di poli t ica dei lavori 
pubbl ic i e di pianificazione ter r i tor ia le . Inól­
t re emerge ch i a r amen te la funzione fonda­
menta le che , in questo processo di pianifica­
zione del terr i tor io , svolge il s is tema infra­
s tn i t t u r a l e . 

Gli inconvenient i i l lustrat i , der ivat i dal lo 
sv i luppo spontaneo, si sono verificati, con 
u n o squi l ibr io « pianificato », anche nel Mez­
zogiorno, dove l ' in tervento pubbl ico h a por­
tato avant i u n model lo di sv i luppo p rog ram­
ma to analogo a quel lo spontaneo, che s ta 
p roducendo effetti di congestione nelle aree 
di maggior concentrazione della popolazione 
(cioè nel le aree e nei nuclei di svi luppo in­
dus t r ia le ) , senza che vi sia u n adeguato svi­
luppo del la s t ru t tu ra produt t iva . Si notano 
le stesse carenze per quan to r i g u a r d a la do­
tazione delle a t t rezza ture pubb l i che , gli stes­
si inconvenient i nel lo sv i luppo del s is tema 
au tos t rada le (per t ronchi invece che per reti) 
che si verificano nel le zone di svi luppo spon­
taneo. 

P e r quest i motivi è stato proposto u n cri­
terio di sv i luppo a l ternat ivo che tende ad in­
tegrare il concetto di sv i luppo per « nuclei » 
o « poli » con u n discorso p iù ampio , basato 
su di re t t r ic i di sv i luppo che, con u n sis tema 
di reti , in teressino l ' in tero terr i tor io nazio­
nale , r ecupe rando allo sv i luppo tut te le aree 
marg ina l i che ne costi tuiscono larga par te . 

Vorre i d i re solo due paro le per ch ia r i re 
che cosa si sia inteso per di re t t r ice di svi­
luppo nelle discussioni finora svolte a livello 
min is te r ia le e ne l l ' ambi to dei comitat i regio­
nali per la p r o g r a m m a z i o n e economica. 
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La diret t r ice di sv i luppo non è u n a s t rada 
né un ' au to s t r ada né u n a ferrovia. Con ta le 
t e rmine si in tende u n a fascia di te r r i tor io , 
anche abbas tanza larga, in cui possono coe­
sistere sia le s t rade pr inc ipa l i (autost rada o 
supers t rada) sia la viabi l i tà secondar ia (stra­
da statale o comunale) sia la ferrovia, tu t te 
cose che vengono realizzate nel nostro paese, 
m a che quasi s empre seguono tracciat i indi­
pendent i . Ora, il por re ins ieme tut te queste 
in f ras t ru t ture su u n a fascia di ter r i tor io ben 
definito significa cost i tuire dei coefficienti di 
localizzazione formidabi l i , super ior i ed ag­
giunt ivi r ispetto ad u n a no rma le polit ica di 
incentivazione, e nello stesso t empo significa 
qualificare l ' in tervento pubbl ico , de te rmina­
re pr ior i tà precise, va lu ta re in u n q u a d r o di 
svi luppo ter r i tor ia le non solo quant i ta t ivo la 
esigenza di man tene re , potenziare o r iordi ­
nare il pa t r imonio in f ras t ru t tu ra le oggi esi­
stente. 

Il discorso dei r a m i secchi ferroviar i , ad 
esempio, può avere in t e rmin i aziendal i u n a 
r isposta, m e n t r e può averne u n a completa­
mente diversa in t e rmin i di p rog rammaz io ­
ne, se quel t ra t to di ferrovia r iceverà nuova 
vita da u n a serie di insed iament i indus t r ia l i 
e residenzial i , secondo cri ter i p iù adeguat i di 
quell i finora seguit i . 

Chiedo scusa per questa premessa , che 
tut tavia è necessar ia pe r dare u n con t r ibu to 
al ch ia r imen to dei quesi t i che la Commissio­
ne ci ha posto. 

A nostro avviso un p r i m o ch ia r imen to 
terminologico è necessario q u a n d o si p a r l a 
di aree met ropol i tane . Nel nostro paese que­
sto t e rmine è usato indifferentemente per t re 
fenomeni comple tamente diversi , che h a n n o 
u n « certificato di nasci ta » diverso e qu ind i 
u n a s t ru t tu raz ione diversa. 

Il p r i m o di quest i fenomeni è p ropr io 
quello della conurbaz ione spontanea , che si 
verifica a Tor ino , a Milano, a Roma, ecc. A 
Bologna la s i tuazione è d iversa perché vi è 
la diret t r ice storica della Via Emil ia , su cui 
i centr i u rban i sono nat i a breve d is tanza 
ed h a n n o avuto uno svi luppo abbas tanza 
equi l ibra to . Il secondo fenomeno è quel lo 
delle conurbazioni dovute a fatti p rog ram­
mat i , come l 'a rea Bar i -Brindis i (o Bari-Brin­
dis i -Taranto) o come la fascia costiera del la 
Sicilia or ientale , dove vi sono state concen­
trazioni analoghe a quel le dovute a sv i luppo 
spontaneo, m a in cui vi sono ancora possi­
bil i tà di in tervento del l 'az ione pubbl ica per 
correggere le s i tuazioni di fatto. 

In questi due casi si pa r la indifferente­
mente di area met ropol i t ana e lo stesso ter­

m i n e è usato anche - e ques ta volta con un 
contenuto p rog rammat i co - q u a n d o si pa r la 
di nuova organizzazione del terr i tor io, di 
nuovi complessi urbano- ter r i tor ia l i . 

In fondo nel la te rminologia più o meno 
special izzata, che è s tata recepita anche in 
P a r l a m e n t o , si pa r l ava di cit tà-regione, di 
ci t tà- terr i torio; oggi si comincia a pa r l a re di 
complessi urbano- ter r i tor ia l i (progetto '80, 
ecc.), u sando il t e rmine di « area metropo­
l i tana ». 

Come ho fatto presente , r i t en iamo neces­
sarie queste precisazioni , in vista di u n chia­
r imen to di cara t te re genera le . 

Ciò p remesso r i t en iamo possibile formu­
lare a lcune ipotesi di lavoro. 

La p r i m a ipotesi di lavoro, anche per 
p rovved iment i di t empo breve, deve essere il 
control lo pubbl ico de l l 'uso del suolo, al tr i­
ment i d iventa difficilissimo, anzi impossibi­
le, quals ias i discorso che abbia u n a credibi­
lità opera t iva . 

La seconda ipotesi di lavoro r i gua rda il 
necessario inser imento dei p rob lemi del tra­
sporto e del traffico in u n quad ro di assetto 
del ter r i tor io , da de l ineare secondo indir izzi 
strategici ben precis i . È evidente che se si 
accetta, e faccio le due ipotesi a l ternat ive , 
l ' ipotesi dello svi luppo concentra to arr ivia­
mo a certe conclusioni ; se, invece, si accetta 
quel la dello sv i luppo per dire t t r ic i e per ma­
glie a r r iv i amo a conclusioni comple tamente 
diverse. 

La terza ipotesi di lavoro è quel la della 
precisazione terminologica . Consider iamo, se­
p a r a t a m e n t e , le conurbaz ion i spontanee , i 
poli di sv i luppo insufficientemente pianificati 
(cioè quell i degli in tervent i s t raord inar i nel 
Mezzogiorno) ed infine le zone di terr i tor io 
ancora da pianificare e da organizzare , nelle 
qual i c'è n a t u r a l m e n t e u n a p iù ampia possi­
bi l i tà di in te rvento . 

N a t u r a l m e n t e il p rob lema del t raspor to 
u r b a n o si pone necessar iamente sia in termi­
ni di t empi brevi , sia in t e rmin i di tempi 
lungh i . Il discorso dei t empi lungh i si lega 
alle considerazioni svolte, m a anche quello 
dei t empi brevi compor ta a lcune scelte di 
fondo da opera re specia lmente nelle conurba­
zioni spontanee , cioè nelle aree in cui spon­
t aneamen te c'è s tata u n a esal tata concentra­
zione di at t ivi tà per fini speculat ivi , con la 
conseguente occupazione di tut te le aree di­
sponibi l i . In queste aree la scelta fondamen­
tale di t empo breve si concreta necessaria­
men te in vincoli r ig idi su l l 'uso del suolo, 
v ie tando la localizzazione di nuove attività 
p rodut t ive e l ' inc remento dei vo lumi edilizi . 
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In caso cont rar io si operano in tervent i co­
stosi ed inut i l i , pe rché non si e l iminano le 
cause de l l ' i n t a samento del la congest ione, de­
gli squi l ibr i . In tu t te le cit tà d ' I ta l ia abbia­
mo casi del genere . P e r esempio la via Olim­
pica di Roma, na ta per agevolare il traffico, 
in conseguenza dei grossi edifici costrui t i ai 
marg in i è p iù in tasa ta delle s t rade del centro 
storico. 

Quindi la r iduz ione dras t ica dei vo lumi 
edificabili nel le aree u r b a n e d iventa u n a con­
dizione assoluta pe r r ende re credibi le qual ­
siasi propos ta di in tervento set toriale , anche 
se non r ivolta esc lus ivamente al migl iora­
mento del traffico pr iva to . Questo compor ta 
u n a precisa assunzione di responsabi l i tà da 
pa r te degli enti locali in ma te r i a u rban i s t i ca 
e compor ta anche la r ig ida imposizione dei 
l imit i e p a r a m e t r i già fissati da l la legge 
ponte . 

Sul la base di queste p remesse gli inter­
venti immedia t i r i g u a r d a n o , innanz i tu t to , 
u n a decisa scelta pe r quan to concerne la rior­
ganizzazione del t raspor to pubb l ico . 

In sostanza, da l l ' e sper ienza e dal le inda­
gini svolte anche da l l ' I spe t to ra to genera le 
del la circolazione e del traffico, è r i sul ta to 
che il cancro crescente del la motor izzazione 
pr iva ta non si può r isolvere fornendo nuove 
aree per la circolazione e pe r la sosta, in 
quan to queste non fanno al t ro che provocare 
ul ter ior i addensamen t i . Il dot tor Sor ren t i m i 
r icordava g ius tamente che a R o m a su t re mi­
lioni di ab i tan t i c i rcolano novecentomila 
auto e a Londra su otto mi l ioni di ab i tan t i 
circolano seicentomila a u t o : la differenza sta 
nel fatto che a Londra c'è u n s is tema di t ra­
sporto pubbl ico efficiente e a R o m a no . Il di­
scorso vale pe r parecchie a l t re conurbaz ioni 
spontanee . 

Una volta avviato il po tenz iamento dei ser­
vizi pubbl ic i , po t r anno essere s tudia te solu­
zioni di cara t te re immedia to e parz ia le , come 
i p ian i di traffico automobi l is t ico, di « sema­
forizzazione » ecc. C o m u n q u e , tu t to ciò deve 
basars i - cons iderando le p remesse di cui si 
pa r l ava p r i m a - sul la necessità di servire cer­
te zone esc lus ivamente col mezzo pubbl ico 
fino ad a r r iva re anche al la « pedonal izzazio­
ne » di zone u r b a n e ben definite. 

È bene r i levare che, come per il te r r i tor io 
non si può in te rveni re $e non è garan t i to il 
controllo pubbl ico su l l ' uso del suolo, così an­
che nel la città non è possibi le pensa re ad u n a 
r iorganizzazione del traffico, se non si può do­
tare l ' ammin i s t r az ione pubb l i ca di mezzi che 
consentano di r i spondere al le esigenze di al­
legger imento e di deconges t ionamento di cui 

si pa r l ava p r i m a . N a t u r a l m e n t e nelle zone di 
« pianificazione incomple ta », i cosiddetti poli 
di sv i luppo, in cui è interessata la Cassa del 
Mezzogiorno, la s i tuazione in qua lche caso 
è m e n o t ragica, pe rò è e s t r emamen te perico­
losa. I motivi di pericolo, come al solito, non 
s tanno solo nel settore traffico e t raspor to ur­
bano , m a sono al di fuori . Napol i , per esem­
pio, è para l izza ta da l l ' a t tua le congestione e 
per r isolverla occorre a t tua re il decongestio­
n a m e n t o spostando flussi di relazione e cen­
tr i di interesse al di là del Vesuvio e di tu t ta 
la fascia costiera. Le recenti iniziat ive, non 
avendo tenuto conto di queste necessità han­
no aggravato la s i tuaz ione : t ipico è il caso 
del l 'Alfa Sud, che è già, m a ancor p iù lo 
sa rà in futuro, u n u l te r iore fattore di conge­
st ione in u n ' a r e a che è già in via di para l i s i . 

P e r il fu turo, s e m p r e tenendo presente la 
conurbaz ione c a m p a n a , se gli u l ter ior i inse­
d i amen t i p rodut t iv i s a r anno localizzati nelle 
vall i in terne , nel le aree di Avell ino e Bene­
vento , viene for temente r idot ta l'affluenza di 
popolazione su Napol i . In caso cont rar io qual­
siasi in tervento set toriale sarà improdut t ivo 
e, alla lunga , inut i le . Nello stesso t empo c'è 
da r i levare che ne l l ' a r ea napole tana è possi­
bile pensare ad u n a r iorganizzazione del tra­
spor to pubbl ico u r b a n o e foraneo, perché già 
esiste u n a rete ferroviar ia mol to fìtta, u n pa­
t r imonio in f ras t ru t tu ra le che può essere po­
tenziato in t empi brev i . 

In ogni caso, specie nel Mezzogiorno di­
venta de t e rminan te l ' assunzione di indirizzi 
strategici di assetto del ter r i tor io , dovendo 
l ' in tervento pubbl ico essere un i ta r io , coeren­
te e coordina to . F ino ra m e n t r e i p r o g r a m m i 
di in tervento per l 'edil izia h a n n o seguito u n a 
cer ta logica, i p r o g r a m m i in f ras tn i t tu ra l i ne 
h a n n o seguita u n ' a l t r a . N a t u r a l m e n t e se si 
a s sumono indir izzi s trategici un i t a r i per l 'as­
setto del ter r i tor io per lo m e n o si consente 
a l l 'op in ione pubbl ica ed al P a r l a m e n t o , che 
ne h a n n o il dir i t to , di poter control lare ef­
fe t t ivamente la d is t r ibuzione sul terr i tor io 
del la popolazione. 

Dobbiamo tener presente che esiste un 
p rob l ema di competenza per quan to r iguar­
da gli i n t e rven t i : le aree u r b a n e sono state 
finora considerate t e r ra di nessuno. Infat t i , 
come sapp iamo, la competenza su di esse è 
dei comun i che, però , non h a n n o assoluta­
men te i mezzi pe r poter in te rveni re efficace­
men te . Inol t re , anche l 'ANAS non h a la com­
petenza per poter i n t e rven i r e : qu ind i , il pro­
b l ema viene affrontato con u n a serie di in­
tervent i sporadici che si r isolvono in sostan­
za nel la real izzazione di t ronchi , in sostitu-
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zione delle t raverse in te rne u r b a n e , o in pic­
coli mig l io rament i del la v iabi l i tà . 

Pe r t an to , non esiste sol tanto u n l imite nel­
la p rog rammaz ione , m a anche u n l imite am­
minis t ra t ivo . 

P e r concludere occorre tener presente che 
l'efficienza del la rete di t raspor to non può 
p iù misu ra r s i nel la lunghezza dei percors i m a 
deve essere va lu ta ta nei t empi med i di per­
correnza poss ib i l i : al r appor to spaziale dob­
b iamo sosti tuire il r appor to spazio- temporale . 

Questo ci por ta al la possibi l i tà di abban­
donare i vecchi schemi u r b a n i , densi e con­
centra t i , e di t endere a complessi u r b a n i ar­
ticolati sul terr i tor io in m a n i e r a aper ta , con 
ampi spazi l iberi e con u n a nuova d imen­
sione organizzat iva . 

Già indicazioni in questo senso sono con­
tenute nel « Proget to '80 » ed in mol te ela­
borazioni svolte dal min i s te ro dei lavori 
pubbl ic i . 

P R E S I D E N T E . Sul p rob l ema specifico 
della circolazione in te rver rà ora il dot tor Sor­
ren to Ispet tore genera le del la circolazione e 
del traffico del Minis tero dei lavori pubbl ic i . 

SORRENTI , Ispettore generale della cir­
colazione e del traffico del Ministero dei la­
vori pubblici. Desidero prec isare che quan to 
detto dal professor Vit tor ini m i t rova piena­
mente d 'accordo. I ma l i del la circolazione ur­
bana sono stati de te rmina t i anche dal lo sfrut­
t amento urbanis t ico ed edilizio di quest i ul t i­
mi tempi . Si è assistito ad u n aumen to no­
tevole della densi tà edilizia, pe r et taro, men­
tre non si sono obbligat i i costrut tor i a fare 
i garage negli edifìci che andavano realiz­
zando. Ri tengo, pe r t an to , e s t r emamen te neces­
sar ia u n a legge u rban is t i ca che affronti il 
p rob lema in modo serio anche da questo pun­
to di vista. 

Dobbiamo tener presente che, a t tua lmente , 
abb iamo in Ital ia circa 10 mi l ioni di veicoli 
c i rcolant i ; nel la conferenza di Stresa de l l ' an­
no 1968 si è detto che nel 1980 le macch ine 
circolanti s a r anno circa 20 mi l ioni . Tut to que­
sto dà l 'esat ta d imens ione del la s i tuazione in 
cui ci t roveremo. P e r quan to r i gua rda i dan­
ni causat i dagl i incident i s t radal i , posso an­
t ic ipare a lcune c i f re : secondo, dat i fornit i an­
che dal le compagnie di ass icurazione i dann i 
per gli incident i s t radal i causat i al la Comu­
ni tà nel 1968 a m m o n t a n o a circa 600 mi l ia r ­
di , men t r e le ore lavorat ive pe rdu te per il 
traffico caotico e lento ragg iungono la cifra 
di 1.200 mi l i a rd i . I d a n n i causat i dagli inci- 1 

dent i s t radal i che si verificano nelle zone ur­
bane sono circa il 70 per cento del totale. Si 
r agg iungono pe r tan to 2 mi la mi l i a rd i circa 
di d a n n i per la comuni tà . È u n p o ' t roppo 
se si pensa ai 12 mi la mi l i a rd i che costitui­
scono il bi lancio dello Stato i ta l iano. 

Sono var ie le cose da fare per poter ri­
solvere questa s i tuazione d r a m m a t i c a . P r i m a 
di tut to è necessar ia u n a legislazione u rban i ­
stica efficiente; e poi, b isognerebbe s tudiare 
se r i amente il vasto p rob lema della circola­
zione, per adot tare p rovved iment i concret i . 
Ma questo non è possibile, in quan to man­
cano i mezzi necessari per poter lo fare. 
L ' i spet tora to del la circolazione e del traffico 
del Minis tero dei lavori pubbl ic i add i r i t tu ra 
non h a a lcuna veste g iur id ica ; agisce sul la 
base del l 'a r t icolo 139 del Codice del la s t rada 
per il qua le vengono stanziate delle somme 
per s tudi ed esper iment i sul la segnalet ica stra­
dale e per la p r o p a g a n d a e la prevenzione de­
gli incident i s t rada l i . Inol t re , vi è la legge 
n . 181 che dà la possibil i tà di vigi lare sul la 
segnalet ica e sul la circolazione nei comuni . 

N a t u r a l m e n t e ce rch iamo di fare del nostro 
megl io , p r e n d e n d o l 'esempio dei paesi alta­
men te motorizzat i che vis i t iamo per motivi 
di lavoro. Abb iamo potuto consta tare che la 
migl iore organizzazione è in Ingh i l t e r ra . In 
quel paese, le competenze sono in ma te r i a 
di s tudio, ferrovie e veicoli affidate tu t te al 
min is te ro dei t raspor t i che ha a disposizione 
un centro di r icerca scientifico (per la sicu­
rezza del veicolo, del la s t rada e de l l 'u ten te 
del la s t rada) il Road Research Laboratori/ fi­
nanz ia to dal lo Stato. Sotto il governo dei con­
servator i quel centro era alle d ipendenze del 
minis te ro del la r icerca scientifica; con i la­
bur is t i è passato al min is te ro dei t raspor t i . 

Questo centro realizzato a Crowton (a po­
chi ch i lometr i da Londra) è instal lato su mol­
t issimi et tar i di t e r reno con u n a piazza di 
300 me t r i di d i amet ro ; in essa, con le vet­
tu re che il centro h a a sua disposizione, ven­
gono svolte tu t te le esercitazioni possibili per 
poter fornire ai comuni le is truzioni atte a 
r isolvere i p rob lemi del traffico. Le r icerche 
sul la s icurezza del la s t rada sono u rgen t i ; lo 
stesso dicasi per quan to r i g u a r d a il veicolo. 

P reghe re i a questo pun to , s ignor Pres iden­
te, di cons iderare la possibil i tà di organizza­
re una visita a Crowton, pe r vedere quel che 
è stato fatto in questo campo , anche ai fini 
di un ' even tua l e realizzazione analoga in 
I ta l ia . 

So che q u a n d o la Camera dei deputa t i ha 
organizzato delle visite in America , non si 
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è r ivelata u n a faccenda difficile. Se ne può 
cons iderare la possibi l i tà anche in questo 
campo. 

Comunque , s empre man tenendos i in ter­
min i general i , ogni anno a b b i a m o circa 350 
mi la incident i , 10 mi la mor t i , e 270 mi la fe­
rit i , di cui il 70 per cento res tano inval id i . 

Accanto ai d a n n i che quest i incident i pro­
cu rano ed ai d a n n i che ne de r ivano alla pro­
duzione, poss iamo aggiungere quel l i del l ' in­
qu inamen to atmosferico (che sono eno rmi ) ; 
ne consegue che si deve fare qua lche cosa sul 
serio. 

Qualche mese fa, negli Stat i Uni t i , dove 
si è incomincia to a p r e n d e r e sul serio il p ro­
b lema del la circolazione da pochi ann i , dopo 
che l 'avvocato Ralf Nader scrisse il l ibro 
« L 'au tomobi le che uccide » e dopo che il pre­
s idente Kennedy interessò il Senato che ema­
nò u n a apposi ta legge per la s icurezza del 
veicolo, è stato band i to u n appal to-concorso 
esterno per lo s tudio di un proget to di auto­
mobile , la p iù s icura possibi le . 

Il g iorno in cui sa rà obbl igator io circola­
re con automobi l i « s icure », ce r t amente de­
crescerà sens ib i lmente il n u m e r o delle mac­
chine a t tua lmen te in giro pe rché il suo costo 
sarà a l t i ss imo. 

Considerando il nos t ro parco automobi l i ­
stico, è mol to s t rano vedere in circolazione 
certe ve t ture . P e r quan to r i g u a r d a la sicu­
rezza del la s t r ada come circolazione, noi ab­
b iamo poche leggi ed insufficienti. 

In Ingh i l t e r ra , ad esempio, esiste la pos­
sibil i tà pe r i comun i di o t tenere u n contr i ­
bu to ai fini di u n p iano per la circolazione, 
che deve cost i tuire ve r amen te la p r i m a po­
litica esecutiva locale p ra t ica . 

Da noi invece i comun i , che h a n n o sette 
mi l a mi l i a rd i di deficit, non h a n n o possibi­
lità di in tervento , se nuove leggi non vi prov­
vedono. 

È da cons iderare poi che l 'OCSE, verso 
il qua le abb i amo degli obbl ighi , ci raccoman­
da t ra l 'a l t ro di affrontare i p rob lemi u r b a n i 
in modo che i mezzi collettivi s iano poten­
ziati nei confronti di quel l i p r iva t i , pe rché gli 
stessi si muovano in proporz ioni super ior i a 
quell i pr iva t i , ai fini di u n a migl iore circo­
lazione ed u n m i n o r d a n n o per i c i t tadini . 

Riceviamo inviti dai centr i di r icerca 
scientifica degli a l t r i Paes i per u n a collabo­
razione in ternaz ionale ai fini di u n migl iora­
mento del la circolazione sia per quan to r iguar ­
da le ve t ture , sia per quan to r i g u a r d a le stra­
de, m a p u r t r o p p o poco poss iamo fare. 

Augur iamoc i positivi sv i luppi . 

P R E S I D E N T E . Ascolt iamo ora l ' ingegne­
re Chia tante , Diret tore genera le de l l 'ANAS. 

CHIATANTE, Direttore generale del­
l'ANAS. La relazione del professor Vit tor ini 
ha chiar i to il quad ro nel qua le s a r anno in­
seri te le notizie e i da t i che forn i remo alla 
Commiss ione . 

Essa i n q u a d r a in u n unico contesto non 
solo i p rob lemi a t t inent i al la d isc ipl ina della 
circolazione e al la sper imentaz ione di veicoli 
e in f ras t ru t tu re , m a anche i p rob lemi di ade­
g u a m e n t o della rete au tos t rada le e soprat tut ­
to s t rada le . 

P e r quan to r i g u a r d a l 'ut i l izzazione delle 
in f ras t ru t tu re s t radal i e au tos t rada l i disponia­
m o di indagin i s tat is t iche abbas tanza accura­
te, che vengono a n n u a l m e n t e aggiornate . Gli 
aspet t i cont radi t tor i che talvolta s embrano 
sca tur i re da tali s tat is t iche, sottoposti ad u n a 
p iù approfondi ta anal is i , r i su l tano conse­
guent i a concentrazioni o a rarefazioni di 
traffico d ipendent i r i spe t t ivamente dal sorgere 
di nuovi centr i indus t r ia l i o d a l l ' a p e r t u r a di 
nuovi col legament i . 

Opera t ivamente , come ANAS, poss iamo 
an t ic ipare i t empi , in pa ragone ad al t re am­
minis t raz ion i , in quan to la nos t ra è un 'Azien­
da au tonoma , nonos tan te abb ia le stesse strut­
t u re di quel le s ta ta l i . Questa rap id i t à di ese­
cuzione è tale che talvol ta la s t r ada precede 
lo sv i luppo urbanis t ico o add i r i t t u r a s t imola 
i processi di sv i luppo edilizio. 

È u n a polit ica di s t ru t tu re che r ichiede, 
n a t u r a l m e n t e , disposizioni legislative e finan­
z iament i adegua t i . 

V I T T O R I N I , Segretario generale del Ser­
vizi studi e programmazione del Ministero dei 
lavori pubblici. Vorre i agg iungere l ' indica­
zione di u n p rob l ema che a nost ro pa re re è 
fondamenta le . 

F ino ad oggi il compi to del l 'az ione p u b ­
blica ne l l ' a t t r ezza tu ra del terr i tor io è stato 
quel lo di cost i tuire i beni , è stato cioè quel lo 
di cos t ru i re le s t rade , le case, i por t i , gli 
ospedal i . E, in certo senso salvo casi par t i ­
colari (come quel lo de l l 'ANAS e del l 'Azien­
da ferroviaria) era t r ascura to il p rob lema fon­
damen ta l e , quel lo del la gestione. Oggi, inve­
ce, la necessità che si presenta , con u n a ur­
genza s e m p r e maggiore , pe rché la vita si com­
plica e le esigenze del la popolazione aumen­
tano, è quel la del la gestione de l l ' in te ro ter­
r i tor io . Cons ider iamo ad esempio, il proble­
m a del la casa. F ino a ieri , si è pensato di 
r isolvere la quest ione del pa t r imon io edilizio 
con assegnazione in p ropr ie tà dei singoli al-
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loggi; oggi, invece, ci si r ende conto che l 'al­
loggio da solo non significa n iente . Casa vuol 
d i re alloggio, completa to dai servizi sociali, 
dal le in f ras t ru t tu re , dai posti di lavoro e da­
gli spazi indispensabi l i pe r la vi ta fìsica e 
sp i r i tua le dei c i t tadini . Ora, il p r o b l e m a del­
la gestione, inteso in ques ta organizzazione 
un i ta r ia , compor ta , a nost ro giudizio, due or­
d in i di p rob lemi , uno di cara t te re istituzio­
nale e l 'a l t ro di cara t te re opera t ivo . 

P e r quan to r i g u a r d a il p r i m o aspetto, c'è 
u n p rob l ema di r ipar t iz ione dei compi t i . Nel 
m o m e n t o a t tuale , real izzato o rma i l 'o rd ina­
men to regionale , è e s t r emamen te impor tan te 
la definizione o il recupero delle funzioni de­
gli enti locali in t e rmin i di gestione un i t a r i a . 

L 'aspet to operat ivo è s t re t t amente collega­
to al precedente . Molto spesso, basandos i sul 
p a r a m e t r o unico dell 'efficientismo e de l l 'u r ­
genza, si cerca di adot ta re soluzioni che sono 
t emporanee o add i r i t t u r a cont ingent i . In que­
sto modo si tende ad accentuare quel proces­
so di svuotamento degli o rgani ist i tuzionali 
del l 'az ione pubbl ica , già iniziato inven tando 
nuovi o rgan i smi che h a n n o f ran tumato in 
mil le rivoli l ' in tervento statale e le responsa­
bi l i tà . 

In questa sede si affronta il p rob l ema del 
t raspor to , p r o b l e m a di fondo per lo sv i luppo 
futuro del paese. R i t en iamo che il fondamen­
tale p rob l ema del la gestione possa essere og­
getto di discussione in questa Commissione, 
anzi possa cost i tuire u n p a r a m e t r o di valuta­
zione, specie pe r quan to r i gua rda le opera­
zioni di t empo breve . 

Questo significa, ovviamente , e samina re in 
t e rmin i di gestione un i t a r i a il t raspor to ur­
bano , anche in relazione alle esigenze dei la­
vorator i del settore e da re , qu ind i , u n a r ispo­
sta a tut t i i quesi t i che oggi sorgono in ma­
ter ia di m a n t e n i m e n t o , po tenz iamento o so­
st i tuzione delle az iende munic ipa l izza te . È 
ques t ' u l t imo u n aspetto che può essere visto 
solo in t e rmin i pol i t ico-amminis t ra t iv i , nel 
quad ro de l l ' o rd inamen to regionale , t enendo 
conto del la necessità di da re ai Comuni u n a 
giusta d imens ione operat iva , anche a t t raver­
so u n loro accorpamento . Se i Comuni sono 
t roppi e piccoli, come in I tal ia, essi si svuo­
tano di contenuto e non funz ionano : il loro 
potere è per necessità delegato ad organi bu­
rocratici , come avviene in F ranc ia dove ci 
sono 33.000 Comuni che non contano niente 
di fronte ai prefet t i . 

Oggi ci sono al tr i pericoli i m m e d i a t i : di 
fronte alla conclamata inefficienza dello Stato 
e degli enti locali si p ropone , in tut t i i set­
tori , il r icorso ad aziende a preva len te par­

tecipazione statale per la realizzazione di gros­
si p r o g r a m m i di opere pubb l i che , per la loro 
gestione, pe r l ' a t t rezza tura del terr i tor io. 

Se si dovesse seguire questa via, con la 
mol t ip l icazione degli enti di intervento, senza 
ch ia re prospet t ive sul la gestione democrat ica 
del la cit tà e del te r r i tor io , m a soltanto in base 
ad u n p a r a m e t r o gener icamente efficientisti-
co, si me t te rebbe in crisi non solo la s t rumen­
tazione del l 'az ione pubbl ica , m a anche il si­
s tema democrat ico basato, pe r lo meno in pro­
spett iva, sul la par tec ipazione dei ci t tadini alle 
scelte p r o g r a m m a t i c h e ed alla gestione del 
te r r i tor io . 

Ho voluto aggiungere queste brevi consi­
derazioni , pe rché mi sembravano uti l i ai fini 
de l l ' i ndag ine che la Commissione sta com­
piendo. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio i funzionari del 
Minis tero dei lavori pubbl ic i per le loro 
esposizioni. 

Gli onorevoli colleghi che des ideravano 
por re delle d o m a n d e , ne h a n n o facoltà, re­
s tando inteso che, data l 'ora t a rda , i r app re ­
sentant i del Minis tero dei lavori pubbl ic i po­
t r anno , se lo vo r r anno , r i spondere in u n a suc­
cessiva seduta . 

DAMICO. Vorre i fare soltanto due brevi 
osservazioni , res tando intesi che ad esse pot rà 
essere da ta r isposta in u n a p ross ima seduta. 

Mi ricollego sopra t tu t to al l 'esposizione del 
professor Vit tor ini , che ho trovato molto in­
teressante . Innanz i tu t to , r icordo che la Com­
missione sta affrontando a lcune quest ioni di 
u n a cer ta impor tanza , come il proget to di 
legge pe r i cont r ibut i alle autol inee, con u n a 
spesa previs ta di dodici mi l i a rd i ; il progetto 
di legge sugli aeropor t i , che prevede u n a spe­
sa di t r en tac inque mi l i a rd i (ed è, a sua vol­
ta, u n a pa r t e di u n p iù ampio p iano , che 
compor ta oneri per se t tanta mi l i a rd i ) ; u n pia­
no pol iennale di r iord ino delle ferrovie, per 
u n a spesa di 1.100 mi l i a rd i ; infine, dopo la 
bat tagl ia al Senato, passerà al la Camera il 
proget to di legge sulle au tos t rade . 

Ho appena accennato alle quest ioni p iù im­
por tan t i . Ora, in rappor to a questi provve­
d iment i , per sfuggire ai ri l ievi che ella, pro­
fessor Vi t tor ini , poc 'anz i h a indicato, per 
ch ia r i re le ipotesi di l avoro : qual i consigli 
possono veni re , da pa r t e degli s t rumen t i tec­
nici , ai politici ? Pa r lo di consigli che siano 
tesi ad imped i re che si cont inui nel la vecchia 
impostazione, quel la cioè di correre settorial­
men te in torno ai var i p rob lemi , e consentano 
invece u n a visione p iù raz ionale . Non si trat-
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ta, a questo pun to , di t rovare nuovi fondi, m a 
piut tosto di invest i re i fondi a disposizione 
con u n cr i ter io organico ed un i ta r io . La m i a 
d o m a n d a , in sostanza, è q u e s t a : qua l è que­
sto cri ter io un i t a r io , in concreto ? È u n con­
siglio che noi ch ied iamo, ai fini di u n a mi ­
gliore at t ivi tà legislat iva. Mi r endo conto, 
però , che apro anche u n p r o b l e m a di n a t u r a 
poli t ica. 

Quanto al la seconda osservazione, debbo 
d i re che ho ascoltato con es t remo interesse 
quel la considerazione che è s tata fatta sul le 
zone u r b a n e (o aree met ropol i t ane , come oggi 
si dice comunemen te ) , che cos t i tu i rebbero u n a 
specie di « t e r ra di nessuno ». Anche qui , 
ev identemente , nasce u n discorso di inter­
venti coordinat i . Vorre i sapere come l 'ANAS, 
le ferrovie, la motor izzazione civile r i tengo­
no di in te rveni re al r i gua rdo , nel m o m e n t o 
in cui si deve r iconoscere che gli enti locali 
non sono in g rado - s tante l ' a t tua le situazio­
ne - di assolvere a queste funzioni di dire­
zione e di gest ione (come diceva g ius t amen te 
il professore Vi t tor in i ) . E come si concil ia 
tut to questo con l 'ente regione ? 

Ho fatto queste brevi osservazioni pe rché 
sono convinto che ne poss iamo t r a r r e uti l i 
ch ia r iment i , anche in considerazione del fat­
to che, ol t re ai p rob lemi di impostaz ione, sia­
mo ch iamat i , con t emporaneamen te , a predi ­
sporre mi su re no rma t ive di t empo breve . 

BIANCHI GERARDO. Noi, come Commis­
sione e come singoli u o min i polit ici , sappia­
m o che esistono mot ivi di contras to di com­
petenze fra il min is te ro dei lavori pubbl ic i e 
il min i s te ro dei t raspor t i e v o r r e m m o cono­
scere qual i sono le cause vere di quest i at tr i t i 
pe r t en ta re di e l iminar l i . 

CHIATANTE, Direttore generale del­
l'ANAS. Non ci sono mot ivi di a t t r i to . 

BIANCHI GERARDO. I polit ici approva­
no oggi u n a disposizione e m a g a r i esiste u n a 
disposizione precedente che in quel m o m e n t o 
sfugge e che crea, ne l l ' appl icaz ione pra t ica , 
dei mot ivi di contras to . Ev iden temente noi 
polit ici a b b i a m o sbagl ia to in b u o n a fede nel 
p r e p a r a r e qua lche legge e a b b i a m o creato così 
degli s t r umen t i che voi appl ica te con u n cer­
to imbarazzo . V o r r e m m o avere qua lche ele­
men to di va lu taz ione per evi tare tal i even­
tual i s i tuazioni di contras to . 

P R E S I D E N T E . Ascolteremo in u n a prossi­
m a sedu ta le r isposte ed i ch ia r imen t i che i 
r app resen tan t i del Minis tero dei lavori p u b ­
blici d a r a n n o a queste ed even tua lmente ad 
a l t re d o m a n d e . 

Ringraz io tu t t i gli in tervenut i e r invio il 
seguito de l l ' i ndag ine . 

La seduta termina a l l e 20. 


