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Interventi per il miglioramento del sistema dei trasporti

interessanti la Sardegna

ONorevoLl COLLEGHI! — Non vi & dub-
bio sul fatto che l'isolamento interno ed
esterno della Sardegna costituisce il prin-
cipale condizionamento dello sviluppo ci-
vile ed economico dell'isola e ne spiega
la situazione di depressione sociale.

Troppo lungo sarebbe riepilogare an-
che in sintesi le vicende parlamentari del
tema dei trasporti della Sardegna: una
lunga storia di lamentazioni, di esorta-
zioni, di proposte, di impegni, di lotte tra
le Societa di navigazione e le Ferrovie,
di progetti e promesse non mantenute, di
soluzioni parziali, mai risolventi.

Basta citare la Relazione d’inchiesta
sulle condizioni economiche e della sicu-
rezza pubblica in Sardegna, dovuta a Quin-
tino Sella, a seguito del decreto ministe-
riale 12 dicembre 1894, ove tra laltro si
legge: « Veramente anche se in Sardegna
le tariffe fossero pit favorevoli mon sa-
rebbe contro equitd, perché compensereb-
bero in parte il danno della posizione geo-

grafica. Con che si potrebbe concludere
che la disuguaglianza di tariffa in favore
dell'isola sarebbe vera uguaglianza ».

Se si condividono le conclusioni della
34* Conferenza sul traffico di Stresa (20-
25 settembre 1977) che ha individuato
«nel costo dei trasporti una delle prin-
cipali strozzature dell'economia europea »
si deve convenire che i trasporti non sono
un servizio a valle, ma struttura portante
del sistema economico.

Cid & tanto pil vero per le isole della
Comunita economica europea, come av-
verti la Conferenza di Inverniss del mag-
gio dello stesso anno 1977 concludendo
che «i trasporti marittimi delle regioni
periferiche e marittime e quindi delle
isole, sono appesantiti da costi addizio-
nali ormai non piui sopportabili dalle loro
economie ».

La Sardegna si & certo avvantaggiata
della istituzione di un sistema di navi tra-
ghetto delle ferrovie dello Stato, finan-
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ziato sul Piano di rinascita a’ sensi della
legge 11 giugno 1962, n. 588, appoggiato
ai porti di Golfo Aranci e Civitavecchia,
attualmente servito da 4 navi traghetto a
16 nodi; ma tale sistema non ha risolto
il problema dell'isolamento esterno per-
ché non soddisfa pit di una quantitd re-
lativa della domanda di trasporto, non ha
risolto il problema dei tempi di percor-
renza, ancora uguali a quelli dei carghi
del 1918 appoggiati alla stessa linea Golfo
Aranci-Civitavecchia gestita anch’essa dalle
ferrovie di Stato, non ha risolto il pro-
blema dell'insufficienza tecnica del siste-
ma anche perché non fu accompagnato
dall’adeguamento del sistema stradale, fer-
roviario e portuale interno e dal coordi-
namento con il sistema dei trasporti affi-
dato alla societd Tirrenia di navigazione
(parificazione delle tariffe, interscambio
dei servizi, ecc.), lasciando anzi sussistere
una sorda e perdurante lotta concorren-
ziale, che costringe - ad esempio - il si-
stema ferroviario a tempi di percorrenza
non inferiori a quelli dei mezzi navali
della Tirrenia.

Esclusa dal piano di ammodernamento
delle ferrovie statali, la Sardegna, che di-
spone di una sola linea ferroviaria sta-
tale, con due tronconi, uno per il colle-
gamento di Sassari € uno per il collega-
mento di Iglesias, si trova a dover regi-
strare la media pit bassa della velocita
ferroviaria (50 chilometri all’ora nel tratto
Cagliari-Sassari) € la esclusione dalla rete
ferroviaria del capoluogo della provincia
di Nuoro.

Esclusa dal programma autostradale,
l'isola ebbe come unica compensazione il
raddoppio della Carlo Felice, che collega
Cagliari con Sassari e l'aggiunta del tron-
co Abbasanta-Nuoro, realizzato di recente.
Se si tiene conto che il raddoppio della
Carlo Felice costd allo Stato soltanto
36 miliardi, si ha anche un dato finanzia-
rio per constatare quanto limitato fu in
questi anni di grande espansione del si-
stema delle infrastrutture di trasporto,
l'intervento dello Stato in Sardegna.

Sta di fatto, per quanto concerne l'iso-
lamento interno, che la rinascita sarda

si & esaurita lasciando sussistere — anzi
aggravando - lo squilibrio territoriale in-
terno, sicché esistono due Sardegne, una
centro occidentale che ha strada e ferro-
via (sia pure nelle condizioni cui abbiamo
accennato) e l'altra, quella centro orien-
tale e il nord Sardegna, priva di strade
e di ferrovia statali degne di questo
nome.

Non vi & da meravigliarsi se da que-
ste ultime zone proviene ancora, come da
millenni, il banditismo.

In verita gli studiosi di storia e di
economia dello sviluppo avevano da tem-
po avvertito che il sistema delle comuni-
cazioni e le infrastrutture di trasporto
costituiscono la migliore arma nella lotta
al banditismo e la condizione dirimente
per qualsiasi processo di sviluppo eco-
nomico.

Basterebbe rileggere le relazioni delle
Commissioni d’inchiesta parlamentari (quel-
la di Quintino Sella gia citata e quella
di Medici) o la relazione conclusiva degli
studi per il Piano di rinascita della Sar-
degna, dovuta a Glauco della Porta e al
professore Molinari, o la monografia delle
Camere di commercio nello studio desti-
nato alla Sardegna, per convincersi del
rapporto diretto tra isolamento interno ed
esterno della Sardegna e depressione so-
ciale.

Non & questa la sede per illustrare la
dimensione storica, la dimensione fisica,
la dimensione economica, in termini di
perdite e di costi addizionali, e la dimen-
sione politica del problema dell’isolamento
della Sardegna.

Circa quest’'ultimo aspetto bastera os-
servare che la Sardegna dista soltanto
11 chilometri dalla Corsica e tra le due
isole, oggi appartenenti alla stessa Comu-
nith europea, non solo non vi & una linea
marittima diretta, ma neppure una linea
telefonica! Non fa meraviglia se le due
isole, ugualmente isolate rispetto alle ri-
spettive nazioni continentali, soffrano in-
sieme un’eguale depressione sociale.

La dimensione fisica dei trasporti da
e per la Sardegna, riferendoci soltanto al
cabotaggio nazionale, escludendo il movi-
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mento tra i porti sardi e quello dei pro-
dotti petroliferi, & la seguente:

il movimento passeggeri da e per la
Sardegna & di circa 3,5 milioni di per-
sone annue, di cui un terzo viaggia in
aereo e il resto per nave (di cui 1,5 mi-
lioni con le navi della Tirrenia);

il movimento autovetture & da cal-
colare in circa 400.000 auto (nel 1975:
330.000, di cui 154.853 trasportate dai tra-
ghetti delle ferrovie, cosi ripartite 70.666
in arrivo e 80.314 in partenza) da attri-
buire al movimento turistico;

il movimento automezzi pesanti nel
1976 fu il seguente: 9.398 trasportato dal-
le ferrovie di Stato con i traghetti, e
70.736 trasportato dalla Tirrenia, che tra-
dotto in metri lineari fu di 538.749 me-
tri lineari. Volendo tener conto di un dato
riferito alle societa private di navigazione,
da Piombino per Olbia nel 1976 partirono
29.658 « pezzi» e mne ritornarono 28.936,
intendendo per pezzi la motrice o il ri-
morchio di un autotreno;

il movimento merci nel 1976 fu di
circa 7 milioni di tonnellate di cui sol-
tanto 600 mila tonnellate furono traspor-
tate dalle navi traghetto delle ferrovie
dello Stato.

Volendo a questo punto calcolare qua-
le fu la perdita - in costi-addizionali
dei trasporti - dell’economia sarda, si ha
il seguente quadro: supposto che tutti i
passeggeri che hanno viaggiato nel 1976
con la Tirrenia, avessero viaggiato con i
traghetti delle ferrovie dello Stato e tutti
sul ponte e tutti sulla linea Golfo Aranci-
Civitavecchia (o Olbia-Civitavecchia rispet-
to alla Tirrenia) la perdita virtuale mi-
nima fu per la Sardegna di 5 miliar-
di 850 milioni (cioe 1.500.000 passeggeri
che avrebbero pagato - viaggiando sulla
stessa linea con la Tirrenia - lire 3.900
in pitt di quello che avrebbero pagato sul-
la linea delle ferrovie dello Stato); per
le autovetture il costo addizionale vir-
tuale minimo che la Sardegna pagd per
lo stesso anno fu di 1.700 milioni (cioé
le 150.000 autovetture che furono traspor-

tate dalla Tirrenia, supposto che fossero
tutte della stessa cilindrata e avessero
tutte viaggiato invece che con le navi Tir-
renia, con i traghetti delle ferrovie dello
Stato, avrebbero pagato 11.700 lire in
meno ciascuna); per le merci il discorso
¢ certo pili complesso, ma & stato calco-
lato che un chilogrammo di merce che
viaggia con le ferrovie dello Stato da Ca-
gliari a Firenze o da Cagliari a Bologna co-
sta lire 1, mentre con altri vettori costa
lire 5. Pur rendendoci conto che sui cal-
coli influiscono la varieta delle merci, l'in-
gombro, i rapporti di peso, la varietd di
tariffe, non vi & dubbio che, abbassando
il rapporto da 5 (meno 1 = 4) a sole
3 lire di differenza, la perdita virtuale
minima dell’economia sarda fu nel 1976
(ed ¢ mediamente ogni anno) di 6 mi-
liardi di chili/merce moltiplicato 3, cioe
di 18 miliardi.

Si conclude che la perdita virtuale
minima derivante dall’attuale sistema dei
trasporti & per la Sardegna in nessun caso
inferiore a (5,8 4+ 1,7 + 18 = 25,5) 25,5 mi-
liardi (calcolata in base ai dati, quan-
tita e prezzi 1976).

Oggi la perdita supera certamente, in
termini di virtualitA minima, i 30 miliardi
€ in termini reali i 50 miliardi.

Se a questa perdita si aggiungono le
integrazioni di bilancio pagate dall’Ammi-
nistrazione finanziaria dello Stato alla Tir-
renia mel 1975, per le sole linee di rela-
zione con la Sardegna, che ammontarono
a 26 miliardi circa (26.117.000.000 com-
prese le linee interne Carloforte-Calasetta
e Portovesme; La Maddalena-Palau e le
linee esterne Cagliari-Trapani-Tunisi; Ge-
nova-Cagliari-Tunisi e Livorno-Bastia-Porto
Torres) si ha la dimensione finanziaria in
perdite derivante dall’attuale sistema dei
trasporti da e per la Sardegna.

Cid premesso la proposta di legge che
possiamo definire III Piano per la rina-
scita della Sardegna, facendo seguito alle
leggi 11 giugno 1962, n. 588, e 24 giugno
1974, n. 268, si propone:

1) di unificare nelle mani delle fer-
rovie dello Stato il rapporto Sardegna-
Continente sulla linea Golfo Aranci-Civita-
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vecchia e Olbia-Civitavecchia, a prezzo fer-
rovie Stato, accrescendo la disponibilita
di traghetti (per carri e mezzi gommati)
di 5 unita, capaci cioé di coprire il per-
corso in un tempo inferiore all’attuale, al-
largando nel contempo i punti di attracco
ai porti di Cagliari e Porto Torres;

2) la parificazione del sistema tarif-
fario. Sembrerebbe che dalla parificazione
del sistema tariffario ne verrebbe allo Sta-
to un onere gravissimo in conto pareggio
bilancio Tirrenia.

Ma il sistema & da porre in relazione
con il trasferimento alla ferrovia della
linea Olbia-Civitavecchia, e con la regola-
mentazione tariffaria ferroviaria di questa
relazione.

E evidente infatti che a questo punto
I'attuale rapporto dei trasporti, che attri-
buisce alla Tirrenia i 2/3 del suo movi-
mento ed ¢ esclusivamente destinato alla Sar-
degna, si modificherda nel senso di con-
sentire alla Tirrenia altri differenti colle-
gamenti diretti con tutta l'area del Medi-
terraneo. In questo senso all’articolo 4 la

proposta di legge invita il Ministro della
marina mercantile a modificare la legge
20 dicembre 1974, n. 684, abrogando il
divieto imposto alla Tirrenia di rapporti
diretti con i porti esteri;

3) l'ammodernamento della rete fer-
roviaria, della viabilita statale e del siste-
ma portuale.

Di questo aspetto della proposta di
legge, riferito agli articoli 5, 6 e 7, diremo
che due sono i modi in cui i problemi
possono essere affrontati: o stabilendo
una quota annua finanziaria da ripartire
tra ’ANAS, I’'Azienda autonoma delle fer-
rovie di Stato e il Genio civile opere ma-
rittime, oppure elaborando prima i pro-
grammi esecutivi, sia pure di massima, da
finanziare poi con un piano decennale di
finanziamento.

La proposta di legge si & indirizzata
su questa seconda ipotesi, lasciando al
Parlamento di individuare i modi di finan-
ziamento ed esecutivi dei programmi ela-
borati dai rispettivi organi tecnici mini-
steriali.



Atti Parlamentari —5—

Camera dei Deputati — 746

VIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI

PROPOSTA DI LEGGE

ArT. 1.

(Finalita generali).

Al fine di consentire alla Sardegna pa-
rita di condizioni con le altre Regioni in
rapporto al sistema, ai costi e alle infra-
strutture dei trasporti, il Governo della
Repubblica & autorizzato a disporre ¢ at-
tuare gli interventi e i provvedimenti di
cui agli articoli che seguono per:

1) l'acquisizione all’azienda autonoma
delle ferrovie dello Stato della linea ma-
rittima Olbia-Civitavecchia, attualmente ge-
stita dalla societa Tirrenia di navigazione;

2) la parificazione delle tariffe per
passeggeri ¢ auto al seguito praticate dal-
la societd Tirrenia di navigazione nelle
altre linee di collegamento dei porti sardi
con i porti della penisola con le tariffe
praticate dall’azienda autonoma delle fer-
rovie dello Stato nelle linee ferroviarie
ordinarie per distanze chilometriche vir-
tuali da stabilirsi caso per caso in ana-
logia a quanto gia previsto sulla linea
Golfo Aranci-Civitavecchia;

3) l'ammodernamento della rete fer-
roviaria, della viabilita delle strade statali
e degli impianti ferroviari e portuali del-
la Sardegna.

ART. 2.

(Acquisizione all'azienda autonoma delle
ferrovie dello Stato della linea di naviga-
zione Olbia-Civitavecchia).

Nell'arco di un quinquennio l’azienda
autonoma delle ferrovie dello Stato deve
acquisire cinque nuove navi traghetto, di
cui due tutto merci e tre per il traspor-
to passeggeri, mezzi gommati e merci, da
destinare alle relazioni Golfo Aranci-Civi-
tavecchia, Olbia-Civitavecchia, Cagliari-Civi-
tavecchia, Porto Torres-Genova.

Non appena l'azienda delle ferrovie
dello Stato avra acquisito le navi traghet-



Atti Parlamentari —_6 — Camera dei Deputati — 746

VIII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI

to di cui al precedente comma, la linea
di navigazione Olbia-Civitavecchia sara tra-
sferita dalla gestione della societa Tirre-
nia di navigazione alla gestione dell’azien-
da autonoma delle ferrovie dello Stato.

Sui due traghetti tutto merci sono pre-
visti almeno quattro alloggiamenti adegua-
tamente attrezzati per l'imbarco di vei-
coli carichi di merci pericolose.

ArT. 3.

(Parificazione del sistema tariffario).

Entro il 31 dicembre 1980 il sistema
tariffario praticato dalla societa Tirrenia
di navigazione nelle relazioni da e per la
Sardegna & equiparato a quello praticato
nelle linee ferroviarie ordinarie statali per
distanze chilometriche virtuali da definir-
si caso per caso in equivalenza a quelle
gid applicate sulla linea Golfo Aranci-Civi-
tavecchia.

La parificazione delle tariffe, di cui al
precedente comma, & attuata applicando
i seguenti criteri:

a) per i passeggeri che usufruiscono
del passaggio sul ponte della nave la ta-
riffa ¢ parificata a quella della seconda
classe della ferrovia ordinaria dello Stato;
per i passeggeri che usufruiscono del pas-
saggio marittimo in poltrona la tariffa &
parificata a quella della prima classe nelle
linee ferroviarie ordinarie dell'azienda au-
tonoma delle ferrovie dello Stato; per i
passeggeri che usufruiscono di cabine di
prima e seconda classe le tariffe saranno
fissate dal CIPE sentita la regione auto-
noma della Sardegna;

b) per le autovetture al seguito di
passeggeri la tariffa & parificata a quella
del sistema tariffario dell’azienda delle fer-

rovie dello Stato per eguale tipo di auto-
vettura;

c) per gli autoveicoli la tariffa & com-
misurata al prezzo di trasporto per di-
stanze chilometriche virtuali riferito al tipo
di veicolo in base a tabelle redatte dal
CIPE, sentita la regione autonoma della
Sardegna, comunque tali da non superare
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con la nuova tariffazione l’equivalenza con
i carri ferroviari;

d) per le merci le tariffe sono eguali
a quelle praticate per distanze chilome-
triche virtuali dall’azienda autonoma delle
ferrovie dello Stato per quantitd, tipi e
moduli di trasporto eguali, nelle linee fer-
roviarie ordinarie.

Il Ministro dei trasporti e il Ministro
della marina mercantile devono pervenire
entro la data suindicata alle necessarie in-
tese per rendere funzionale il sistema ta-
riffario parificato, di cui ai commi prece-
denti, applicando per le modifiche le pro-
cedure in vigore per l'azienda autonoma
delle ferrovie dello Stato.

In ogni caso le tariffe parificate di cui
ai precedenti commi sono comprensive de-
gli oneri portuali.

ArT. 4.

(Modifica della legge 20 dicembre 1974,
n. 684, e revisione della convenzione con
la societa Tirrenia di navigazione).

II Ministro della marina mercantile
provvede a richiedere entro il 31 dicem-
bre 1979 la modifica della convenzione in-
dicata nel secondo comma dell’articolo 8
della legge 20 dicembre 1974, n. 684, e,
di concerto con il Ministro del tesoro e
il Ministro delle partecipazioni statali, sti-
pula entro il 31 dicembre 1980 una nuova
convenzione per la regolamentazione dei
rapporti con la societa Tirrenia di navi-
gazione che consenta di attuare le dispo-
sizioni di cui ai precedenti articoli.

I Ministro della marina mercantile
provvede inoltre a proporre al Parlamen-
to le opportune modifiche alla legge 20
dicembre 1974, n. 684, per i collegamenti
diretti tra la Sardegna ed i porti esteri
del bacino del Mediterraneo.

Il Consiglio di amministrazione della
societa Tirrenia di navigazione deve al-
meno comprendere tre membri tra i no-
minativi designati dal Consiglio regionale
della Sardegna, di cui almeno uno in rap-
presentanza dell'utenza imprenditoriale.
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ART. 5.

(Ammodernamento
delle ferrovie dello Stato in Sardegna).

Il Ministro dei trasporti, di concerto
con il Ministro del tesoro e con il Mini-
stro del bilancio e della programmazione
economica, predispone entro il 31 dicem-
bre 1980 un programma di ammoderna-
mento delle ferrovie dello Stato in Sar-
degna, comprendente:

a) il raddoppio della dorsale sarda;

b) le rettifiche del tracciato atte a
consentire una velocita media commercia-
le pit elevata e la riduzione della distan-
za tra Cagliari e Sassari;

¢) la elettrificazione della intera rete
ferroviaria statale della Sardegna;

d) i necessari lavori di ammoderna-
mento delle stazioni e impianti ferroviari
fissi e del materiale rotabile con partico-
lare riguardo agli invasi per navi traghet-
to ed alla loro realizzazione ove mancanti;

e) la estensione della rete ferroviaria
delle ferrovie dello Stato a scartamento
ordinario al capoluogo della provincia di
Nuoro;

f) la estensione della rete ferroviaria
delle ferrovie dello Stato a scartamento
ordinario fino ai porti di Sant’Antioco e
Portovesme;

g) allaccio delle zone industriali con
la rete ferroviaria delle ferrovie dello
Stato.

ART. 6.

(Ammodernamento della viabilita).

Il Ministro dei lavori pubblici presenta
al Parlamento entro il 31 dicembre 1980
un piano esecutivo per l'ammodernamento
della viabilita statale in Sardegna, com-
pensativo della esclusione dell’isola dal
programma autostradale, riferito in parti-
colare alla Sardegna orientale (strada sta-
tale 125) e centro orientale, al completa-
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mento del raddoppio della Cagliari-Iglesias
e alla viabilita in Gallura (Tempio-Olbia
e Tempio-Palau).

ArT. 7.

(Ammodernamento dei porti).

Il Ministro dei lavori pubblici pre-
senta al Parlamento entro il 31 dicem-
bre 1980 un piano esecutivo predisposto
di concerto con il Ministro della marina
mercantile per l'esecuzione dei lavori di
ampliamento dei porti interessati dalle re-
lazioni del traffico giornaliero da e per la
Sardegna e per 'ammodernamento dei re-
lativi impianti (stazioni marittime, ecc.),
con priorita agli interventi nei maggiori
porti sardi e peninsulari tra essi collegati
ed al porto di Arbatax, che rappresenta
l'unico polo di collegamento dell’Ogliastra
col continente.

Nel piano esecutivo & compresa anche
la soluzione del problema portuale per i
collegamenti tra la Sardegna e la Corsica.

ART. 8.

All'onere  derivante dall’applicazione
della presente legge per l'anno finanziario
1979 si provvede mediante riduzione del
fondo di cui al capitolo 6856 dello stato
di previsione della spesa del Ministero
del tesoro per I’anno medesimo.

I Ministro del tesoro & autorizzato
ad apportare, con propri decreti, le occor-
renti variazioni di bilancio.



