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Il nodo della riforma 
dei trasporti nel processo 
di trasformazione delle 
regioni del Mezzogiorno 

Potati o curati i rami secchi 
delle ferrovie in concessione? 
A colloquio con Fausto Bocchi, della commissione trasporti della Camera - Le 
denunce del PCI - Non gode buona salute nel Sud neanche il trasporto su gomma 

Le ferrovie in concessione, che hanno 
una collocazione di rilievo nel sistema dei 
trasporti in Italia, da tempo sopravvi
vono in condizioni precarie sia per la 
scarsa attenzione ad esse prestata dai 
governi sia per l'uso che ne fanno le so

cietà concessionarie private con gestio- I approntati in continuazione dai vari go 
ni tendenti a incassare miliardi di lire 
dallo Stato senza il corrispettivo della 
sicurezza e della comodità dei viaggi. 

Sul futuro di molte ferrovie in conces
sione pendono piani di smantellamento 

verni. Delle ferrovie in concessione ab
biamo parlato, come di seguito riferiamo, 
con il compagno Fausto Bocchi, respon
sabile dal gruppo comunista alla Com
missione Trasporti della Camera 

Le linee ferroviarie, o tronchi di linea, di cui il Ministero 
dei Trasporti propone la soppressore sono le seguenti: 

IN REGIME DI CONCESSIONE 

1) Ferrovia Canavese 
Tronco Rivarolo-Castellamonte km, 7 
Tronco Rivarolo-Pont » 16 

* 2) Ferrovia Roma Nord 
i Trorco Civitacastellana (fermata di [Cata

lano) - Viterbo km. 44 
1 3) Ferrovie vicinali 

Tronco Genazzano - Fiuggi - Alatri (R) km. 48 
• 4) Ferrovia Sangritana 
< Tronco Crocetta - Archi - Castel di Sangro 

icon diramazione Archi-Atessa) km. 91 
, 6) Ferrovia Alifana 
( Tronco Secondigliano - Aversa - S. Maria 
; C. V. (Alifana Inferiore) , . km. 31 

6} Ferrovia Garganica 
Tronco Cagnano Varano - Peschici km. 29 

! 7) Ferrovia Sud-Est 
Tronco Maglie - Otranto km. 18 
Tronco Gallipoli - Casarano » 22 

IN GESTIONE GOVERNATIVA 

8) Ferrovia Valle di Lanzo 
Tronco Garmagnano - Ceres 

9) Ferrovie Calabro-Lucane (R) 
Tronco Matera-Pisticci 
Tronco Potenza Inferiore-Pignola 
Tronco Castrovillari-Bìvio Latronico 
Tronco Pedace-Camigliatello-S. Giov. in Fiore 
Tx-onco Gioia Tauro-Cinquefrondi 
Tronco Gioia Tauro-Sinopoli 

10) Strade Ferrate Sarde (R) 
Tronco Sassari-Tempio 
Tronco Tempio-Palau 

11) Ferrovie Complementari della Sardegna (R) 
Tronco Isili-Sorgono 
Tronco Mar.das-Seui 
Tronco Seui-Arbatax 
Tronco Macomer-Bosa 

TOTALE 

Riepilogo chilometri di ferrovie da sopprimere: 
— in regime di concessione 

km. 10 

km. 
» 

» 

km. 
» 

'48 
13 
98 
67 
32 
27 

91 
59 

km. 83 
» 72 
» 88 
» 48 

km. 736 

km. 306 

TOTALE km. 306 | — in gestione governativa 
TOTALI km. 1042 

» 736 

Le ferrovie in concessio
ne stanno vivendo in Ita
lia momenti difficili, per il 
futuro incerto di questo ti
po di strada ferrata e per 
le proposte del governo che 
prevedono un taglio di mol
ti chilometri di tracciato. 
Illustraci la vera situazio
ne delle ferrovie in conces
sione in particolar modo 
nelle regioni meridionali. 

Per prima cosa è bene sot
tolineare il ruolo che questo 
tipo di ferrovia dovrebbe ave
re per lo sviluppo economico 
e sociale e per la mobilità 
delle popolazioni. 

Purtroppo le ferrovie in 
concessione sono nella mag
gior parte dei casi in uno 
stato di inefficienza e di ab
bandono soprattutto nel Sud. 
In questi ultimi anni, però. 
il problema delle ferrovie in 
concessione è venuto alla ri
balta prepotentemente anche 
per l'intervento di alcune Re
gioni che hanno realizzato i 
piani regionali di trasporto. 
Nella passata legislatura, par
lamentare. difatti, quasi sot
to questa pressione, e dietro 
l'impulso del gruppo comuni
sta. il Parlamento, e prece
dentemente la prima Commis
sione della Camera dei de
putati approvarono la legge 
« 297 » che impegnava il go
verno a presentare entro sei 
mesi un programma di rior
dino di queste ferrovie. Il ten
tativo del governo era invece 
quello di rinnovare « tout 
court * i vecchi contributi ai 
concessionari senza preoccu
parsi di un riordino di tutta 
la materia. 

Purtroppo. ì tempi non so
no stati rispettati, anzi si è 
avviato un ulteriore proces
so di degrado e i fatti di 
questi giorni lo testimoniano. 
li governo, difatti, anziché 
presentare il piano previsto 
dalla legge 297 del '78 ha pre
sentato tre disegni dì legge 
che sono diventati immedia
tamente elementi di confu
sione. 11 primo è un disorga
nico riordino delle strade fer
ra te in concessione: il secon
do un provvedimento che la
scia va pressoché inalterata la 
problematica delle procedure 
per i contributi alle società 
concessionarie: il terzo prov
vedimento. purtroppo appro
vato dal governo nonostante 
la ferma opposizione del PCI. 
è portatore di peggioramenti 
del vecchio sistema. Si danno 
sovvenzioni e contributi a con
cessionari degli apparati re
gionali e la corresponsione dei 
fondi viene fatta dallo Stato. 
Insomma non c'è alcun con
trollo sulla destinazione dei 
contributi. 

Il disservizio continua col
pendo in modo particolare le 
regioni più povere. 

Del vero piano di sman
tellamento del governo per 
le ferrovie in concessione 
che cosa ci puoi dire? 

Con quasi due anni di ri
tardo. il governo ha aop " n a 
to il 6 marzo il decreto legge I 
per il risanamento tecnico- ! 
economico delle ferrovie in 
concessione che era prevSio, 
Invece, nel 78 . 

Di grave non c'è solo il ri
lardo ma anche il contenti'o 
41 questo programma, e i e il 

PCI. (ma non è stato il solo) 
ha definito improponibile e da 
respingere totalmente. In pra
tica questo provvedimento ri
manda tutto a ulteriori tempi. 

Si prevede soltanto, per un 
limitatissimo numero di tron
chi ferroviari, un risanamento 
del tutto insufficiente. In real
tà, il governo ha avuto sento
re della opposizione a questo 

j suo progetto di nuove Regio
ni, Comuni ed enti locali in 
particolar modo del Sud e 
sta, come si dice, prendendo 
tempo. 

Ma se lo smantellamen
to ci fosse che cosa suc
cederebbe al Mezzogior
no e alla sua economia? 

E' facile prevederlo. Le già 
precarie situazioni non solo 
del trasporto ferroviario e su 
strada, ma dell'intera econo
mia di molte regioni del Sud 
si aggraverebbero. In molte 
zone del Mezzogiorno, infatti, 
la struttura viaria per il tra
sporto su gomma non gode 
buona salute. Le ferrovie in 
concessione o dello Stato so
no essenziali per un armoni
co sviluppo economico delle 
zone più arretrate o in via di 
sviluppo. E ' chiaro, quindi, 
come il tentativo di cancel
lare alcuni tronchi ferroviari 
tenda a mantenere sempre 
più in stato di soggezione il 
Mezzogiorno. 

In sostanza non bisogna solo 
battere la tendenza del go
verno di non- intervenire or
ganicamente nel settore ma 
anche di bloccare le scelte 
che sono ispirate e a volte ad
dirittura dettate dalla Fiat. 

Il problema, quindi, non va 
affrontato con « tagli > ma 
con un razionale sviluppo dei 
trasporti in termini integrati 

Ci pare, a questo punto, 
che quanto detto non può 
non ricollegarsi al Piano 
nazionale dei trasporti che 
dovrebbe riassumere in sé 
tutto il progetto di riforma 
e di unificazione delle va
rie componenti del settore. 

- Come si muove il governo? 
Il PCI sta recuperando dei 

forti ritardi e già nella pas
sata legislatura, nel periodo 
'76-'79. siamo stati gli unici 
ad aver posto seriamente il 
problema all'attenzione delle 
altre forze politiche e sociali. 
Un serio contributo lo abbia
mo dato per la preparazione 
e la riuscita della Conferen
za nazionale dei trasporti che 
inizialmente non aveva tro
vato molto entusiasmo e che 
poi è diventata il punto di 
riferimento per ogni discor
so riformatore in materia di 
trasporti. 

Kelle ferrovie in conces
sione non sono tutte rose 
e fiori, come tu stesso di
cevi. Ad esempio, la San
gritana, una tratta ferro
viaria che attraversa la 
Valle del Sangro nella pro
vincia di Chieti, non pare 
che goda ottima salute. 
Interi tratti sono inservì
bili. Inoltre, non attraver
sa oleari centro abitato 
rendendola praticamente 
inutile. Eppure sul suo fu
turo non c'è identità di 
vedute, 

E' evidente che non tutte 
le ferrovie in concessione de
vono essere salvate. Anzi ci 
sono molti tratti che vanno 
si smantellati ma anche so

stituiti. però, con adeguati 
servizi automobilistici. Ma il 
tentativo che bisogna com
battere è la generalizzazione 
allo smantellamento. Il pro
blema da risolvere, anche per 
la Sangritana, è quello di far 
intervenire le forze politiche 
interessate, i Comuni, le Re
gioni a decidere sul futuro 
di queste ferrovie cosa che, 
invece, il governo non ha 
fatto. 

Ancora un esempio: per la 
Sangritana la proposta gover
nativa presentata al Senato 
non prevede alcun intervento, 
perciò nella sostanza decide 
per l'abbandono. Invece, in 
uno dei progetti finalizzati e-
laborati dalla Direzione e pro
grammazione del ministero 
dei Trasporti, in conseguen
za delle decisioni scaturite 
dalla Conferenza nazionale, si 
prevede il mantenimento del
la tratta. E quanto detto per 
la Sangritana vale per le Ca
labro-Lucane o per le ferro
vie in concessione della Si
cilia e della Sardegna. 

In contrapposizione al 
* piano governativo, che co

sa propone il PCI per riaf
fermare anche l'utilità so
ciale delle ferrovie in con
cessione? 

Intanto, bisogna ricordare 
quanto noi comunisti abbia
mo già fatto. L'impegno del 
nostro partito a diversi livelli 
per sollecitare la soluzione 
di problemi generali e parti
colari. E tutto questo con 
convegni, documenti e non 
bisogna sottovalutare, l'atti
va Dresenza comunista alla 

Conferenza nazionale dei tra
sporti. Inoltre, le nostre pro
poste per la riforma anche 
delle ferrovie dello Stato. An
cora, l'opposizione che stia
mo conducendo e condurre
mo contro le intenzioni o de
cisioni del governo che non 
vadano in direzione della leg
ge «297» del '78. Abbiamo 
già chiesto il ritiro delle pro
poste governative e la pre
sentazione di altre più ade
renti ai problemi delle ferro
vie in concessione. 

Uno degli altri nostri ca
valli di battaglia, se così. 
si può dire, è il tentativo di 
riduzione della « forbice » e-
conomica tra lavoratori delle 
ferrovie in concessione e di
pendenti delle FS. Molto spes
so queste differenziazioni so
no stati elementi di diivsio-
ne e di frizione all'interno 
della categoria. Non si può 
pensare, difatti, che a uguali 
prestazioni e responsabilità vi 
siano diversi trattamenti re
tributivi. 

E sempre nella passata le
gislatura ci siamo posti l'o
biettivo di restringere questa 
« forbice ». L'ultimo contrat
to nazionale dei ferrovieri, 
cerca di ovviare in qualche 
maniera a ciò anche senza 
riuscirvi appieno. 

Chiederemo, inoltre, un im
pegno a altre forze politiche, 
che in passato si sono bat
tute* con noi per un organico 
riordino della materia perchè 
continuino la loro battaglia 
per la riforma dei trasporti. 

Renzo Santelli 
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Il PCI ha svolto negli ulti
mi anni un notevole lavoro 
di iniziativa politica e di 
produzione legislativa per il 
comparto dei trasporti, che 
ha permesso di rilanciare il 
settore, di impegnare le altre 
forze politiche e il governo 
per la conquista di nuovi 
traguardi. 

La conferenza nazionale dei 
trasporti a cui i comunisti 
hanno dato un notevole con
tributo ha aperto la strada a 
una nuova politica del tra
sporto e in particolare del 
settore dell'economia marit
tima e portuale. 

Tale svolta deve trarre ori
gine anche da un quadro di 
riferimento più vasto che si 
è determinato con i mutati 
termini della divisione inter
nazionale del lavoro, specie 
con riferimento al bacino del 
Mediterraneo, con le esigenze 
della riconversione produttiva 
e con i mutamenti tecnologici 
e organizzativi del settore. 

La crisi delle materie pri
me. le mutate ragioni di 
scambio tra paesi industria
lizzati e paesi emergenti e 
quindi la rivalutazione del 
Mediterraneo come area di 
decentramento di attività 
produttiva, le conseguenti po
litiche industriali degli stessi 
paesi emergenti, non possono 
non tendere allo sviluppo di 
un nuovo sistema di conve
nienza del trasporto maritti
mo. 

L'avvento del sistema in
termodale e le nuove tecni
che del trasporto impongono 
l'eliminazione dei momenti 
separati nel trasporto delle 
merci e quindi sollecitano e 
pretendono nuovi contenitori 
e strumenti standardizzati. 

Occorre, in sostanza cam
biare pagina, porre fine agli 
sprechi, ai parassitismi, alle 
spese improduttive puntando 
a ordinamenti e pratiche ri
spondenti ad esigenze di effi
cienza e funzionalità con l'o
biettivo della competitività e-
conomica. 

Questa svolta esige una 
nuova politica della cantieri
stica, della flotta, dei porti 
che. deve essere concepita e 
realizzata in funzione di una 
nuova politica industriale (le 
attività portuali rientrano nei 
processi lavorativi di circola
zione delle merci che servono 
a saldare il momento della 
produzione con quello del 
consumo e perciò sono fun
zionali alle attività industria
li. agricole, commerciali delle 
Regioni e del Paese). 

I parlamentari comunisti si 
sono perciò fatti promotori 
di specifici disegni di legge o 
di altri strumenti parlamen
tari — indagini conoscitive, 
mozioni, interpellanze, ecc. — 
che riguardano il piano di 
ristrutturazione dell'industria 
cantieristica navale, la piani
ficazione delle esigenze di 
trasporto marittimo dell'in
dustria e del turismo del 
paese, la concreta realizza
zione del programma di ri
strutturazione delle società 
marittime a prevalente parte-

j cipazione statale, previsto 
i dalla legge 684. il disegno di 

legge per la programmazione j 
i portuale e il piano nazionale i 

Salpa dai porti 
del Sud una nave 

chiamata «Sviluppo» 

i dei porti, il Ministero unico 
dei Trasporti. 

In particolare, con la legge 
di programmazione portuale 
si tratta di valorizzare le ri
sorse rappresentate dai no
stri porti utilizzandoli con 
accuratezza secondo una 
coordinata definizione delle 
importanze e dei ruoli e nel 
contempo di utilizzare meglio 
le risorse da destinare al po
tenziamento dei porti secon
do una graduatoria e una 
scelta di priorità. Occorre un 
programma. una politica 
programmata, gli strumenti 

per realizzare questa politica. 
Per la programmazione del

l'uso del territorio e dello 
sviluppo economico esistono 
altre responsabilità da attri
buire. ormai individuate con 
precisione: quelle delle Re
gioni e dei Comuni. Non sta
remo a ricordare che i porti 
sono nati come entità auto
noma e che i più importanti 
scali del mondo godono di no
tevolissime autonomie. Ram
mentiamo che ogni porto 
produce una quantità tale di 
relazioni di traffico da inve
stire direttamente e in manie
ra più rilevante che qualsiasi 

altra attività economica tutti 
i problemi del territorio cir
costante: a questo si aggiun
ge che una dissennata politi
ca urbanistica ha aggredito le 
zone costiere impedendo ogni 
possibile estensione dell'area 
portuale. 

Si sa. d'altra parte, che il 
problema principale per i 
porti è quello dell'amplia
mento. della creazione di 
nuove aree per permettere la 
massima celerità delle opera
zioni di sbarco, imbarco e 
smistamento delle merci im
posta dalle nuove tecniche 
dei trasporti marittimi. 

I mari Tirreno e Adriatico 
grandi canali di navigazione 

Noi siamo convinti che l'or
ganismo nazionale della 
programmazione che propo
niamo nella legge, debba es
sere uno strumento ministe
riale. Il Comitato nazionale 
dei porti è infatti presieduto 
dal ministro della marina 
mercantile, ma nella sua 
composizione sono equamen
te rappresentati governo. Re
gioni e forze sociali (lavora
tori e imprenditori). 

Il Comitato della pro
grammazione deve essere un 
organo politico perchè - deve 
fare delle scelte politiche e si 

avvale, naturalmente.*- delle 
competenze tecniche degli 
specialisti del ramo. 

Non c'è alcun dubbio che 
per dare funzionalità al si
stema portuale italiano un'at
tenzione particolare deve es
sere posta ai problemi del 
Mezzogiorno e delle Isole nel 
senso che anche la risorsa 
del trasporto venga assunta 
come elemento per promuo
vere politiche di sviluppo e-
conomico e territoriale per 
superare le attuali condizioni 
di arretrateza e di degrado. 

L'intervento per il Mezzo

giorno deve comprendere, 
cioè, anche il settore dell'e
conomia marittima portuale. 
Nel Sud abbiamo visto il ve
rificarsi di due processi 
contraddittori: da una parte 
la specializzazione di alcuni 
grandi porti industriali inte
ressanti essenzialmente i 
prodoti petroliferi e siderur
gici. dall'altra parte la lenta 
e progressiva decadenza di 
porti commerciali di lunga 
tradizione. Né si può affer
mare che questa situazione 
contraddittoria sia stata* 
compensata dal traffico ob-

Tra il caos 
degli autobus 

nelle città 
e il degrado 

delle 
Calabro-lucane 

Le inadempienze gravissime 
della giunta regionale calabrese 

Il nodo del traffico 
sullo stretto di Messina 

CATANZARO — Sappiamo, e in questi ultimi tempi si è svi
luppata questa consapevolezza, che il settore del trasporti 
è componente non secondaria per il riequilibrio del territo
rio. per la stessa economia nazionale, proprio in quanto fonte 
di attività produttiva. Ma è pur vero che nel nostro Paese è 
mancata — fino ad oggi — una visione unitaria dei vari mo
di di trasporto. 

E' proprio tenendo ben presente questa realtà che si po
ne anche il problema di che cosa sono stati e cosa dovran

no essere i trasporti in Calabria. Non si tratta soltanto di 
orientamenti da affermare. Il problema trasporti è legato 
agli altri drammatici aspetti dell'economia e soffre degli 

stessi squilibri che hanno caratterizzato lo sviluppo regiona
le. Le cause vanno attribuite — anche per questo settore — 
alle linee di tendenza seguite in trenta anni dai governi na
zionali diretti dalla DC e in questi ultimi tempi dal governo 
della Regione, incapace di indicare un modello programma
to di sviluppo complessivo nel quale inserire un progetto se

rio dei trasporti adeguato e corrispondente agli interessi del
la collettività calabrese. 

Le scelte operate e gli indirizzi portati avanti dai respon
sabili della giunta regionale, con in testa gli uomini della DC. 
sono stati coerenti alla logica di mantenere la regione quale 
area di consumo e subalterna alle grandi aree produttive del 
nord. Il potenziamento di alcune infrastrutture è stato finaliz
zato a questa tendenza così come la costruzione e la proli
ferazione di porti e aeroporti, a danno delle ferrovie e del 
pubblico trasporto, dei collegamenti con le zone interne e in
terregionali. 

Sono stati sollecitati interventi verso comparti non sem
pre necessari, spesso dispersivi: si è andata sviluppando la 
pratica clientelare della concessione di nuovi servizi di auto
linee spesso in funzione concorrenziale con gli altri modi di 
trasporto, contribuendo ad aumentare il caos nel settore. Non 
c'è stata in Calabria una visione di piano per un sistema 
coordinato ferrovie-strada-porti-aeroporti, tale da agevolare il 
trasporto merci, il cabotaggio, l'assetto dei trasporti urbani 
ed extraurbani e favorire l'inserimento della nostra regione 
nell'area economica nazionale e con i paesi emergenti. 

Sono mancate inoltre anche la competenza e la consape
volezza del grande valore che assumono i trasporti nella cre
scita economica e sociale della regione. Altrimenti, non si 
comprendono la superficialità, l'indifferenza con cui i respon
sabili dell'assessorato competente hanno seguito e operato per 
modificare gli orientamenti dell'azienda FS per quanto riguar
da gli investimenti per la Calabria previsti nel piano integra
tivo di diecimila miliardi di lire all'esame del Parlamento. 

Le proposte del sindacato, sostenute dalla lotta dei ferro
vieri. nella passata legislatura hanno trovato accoglimento da 
parte della decima commissione Trasporti della Camera dei 
deputati, presieduta, allora, dal compagno onorevole Liberti
ni. Ora sono state finanziate opere come l'elettrificazione e 
spezzoni di raddoppio della linea Reggio Calabria-Melito Por-
tosalvo: l'elettricazione con sostanziale modifica del traccia
to delle trasversali Cosenza-Sibari e Lamezia Terme-Catanza
ro Lido; il potenziamento della linea ionica: il completo fi
nanziamento per la costruzione della grande officina ripara
zioni locomotori elettrici di Saline e della officina intercompar-
timentale per materiale elettrico di Catanzaro Lido. Si tratta 
di opere di grande rilievo che determineranno una radicale 
trasformazione delle FS in Calabria quale asse portante di un 
nuovo sistema dei trasporti. Sono realizzazioni interessanti e 
importanti sul piano produttivo e per lo sviluppo, ma sempre 
finalizzati alle esigenze aziendali. 

L'intervento dei governanti della Regione doveva perciò 
servire a imporre alcune correzioni nella destinazione degli 
stanziamenti e il loro aumento per nuove infrastrutture ne
cessarie, evitando anche possibili spese inutili. 

Ancora: di fronte al degrado delle ferrovie Calabro-Lucane, 
alla politica di smantellamento, al tentativo di chiusura di al
cuni tratti di questa rete ferroviaria così importante per i 
collegamenti interni che ha svolto e può continuare a svol

gere un suo ruolo non secondario, la giunta regionale ha man
tenuto un comportamento passivo, incomprensibile, non chia
ro per quanto riguarda l'ammodernamento e il potenziamen
to delle strutture, degli impianti e dei mezzi, non ha fatto 
nulla per sciogliere il nodo della gestione commissariale. 

Non si è fatto poi molto per eliminare il caos dei servizi 
municipalizzati, mettere ordine nelle autolinee private dando 
una risposta alla spinta dei lavoratori che chiedono la co
stituzione dei consorzi o la regionalizzazione di questi servizi. 

Siamo di fronte a inadempienze gravi per una realtà co
me quella calabrese che l'opinione pubblica deve conoscere 
e valutare. In questa realtà non sono ammissibili metodi e lo
giche del passato: alla Calabria serve un piano regionale dei 
trasporti corrispondente ai bisogni del territorio e delle popo
lazioni. un piano per un sistema armonico, integrato del set
tore con una funzione promozionale allo sviluppo equilibrato 
del settore. 

Sollecitata dal sindacato, si è tenuta in Calabria la prima 
conferenza regionale dei trasporti. Si è trattato di un fatto 
di notevole importanza politica, dal quale è emersa la ne
cessità di affrontare questo piano regionale. Ma è rimasto 
un momento di espressione di buona volontà: del piano in
fatti non si è più parlato. 

Occorre riprendere questo impegno, dargli continuità, far
lo diventare patrimonio di tutte le forze politiche e sociali. 
Occorre dare seguito alla battaglia per nuovi e qualificati in
vestimenti in direzione di tutti i comparti per realizzare un 
serio potenziamento e ammodernamento delle strutture, delle 
linee e delle trasversali, dei servizi. E' tempo di imporre una 
corretta politica dei porti e degli aeroporti nella regione: scio
gliere il nodo del traffico sullo Stretto di Messina aumentan
do con nuove navi la capacità di traghettamento, eliminando 
le difficoltà che questa strozzatura rappresenta da e per il 
continente e con l'area del Mediterraneo, ponendo fine all'ipo
teca mafiosa delle imprese private così come agli sconcertanti 
e immensi profitti dei vari Matacena che dello Stret to han

no fatto un intoccabile feudo. 

Su questi argomenti va fatto il confronto in questi gior
ni. Il nostro partito, il PCI, portatore di cambiamento, deve 
continuare a farne uno dei punti centrali della battaglia poli
tica di questa campagna elettorale per avere consensi più 
forti alla lotta per conquistare la riforma di tutto il settore dei 
trasporti, elemento fondamentale nel processo di rinnovamen
to e di trasformazione del paese. 

Virgilio Condarcurì 

bligato da e per le isole e da 
quello turistico che potrebbe 
avere uno spazio notevole «d 
essere uno dei settori di svi
luppo. 

Questi elementi, unitamente 
allo squilibrio economico tra 
Nord e Sud, all'arretratezza 
delle infrastrutture meridio
nali e all'inadeguato impegno 
di talune istituzioni regionali 
e locali, hanno condotto i 
porti del Mezzogiorno a una 
condizione di particolare ar
retratezza, per cui il divario 
oggi esistente tra porti meri
dionali e porti centro-setten
trionali è più accentrato del 
divario economico complessi
vo esistente tra Nord e Sud. 

Occorre allora tenere pre
senti alcuni elementi fonda
mentali per lo sviluppo della 
portualità meridionale. In 
primo luogo il compito da 
attribuire al Mezzogiorno e 
alle isole per la politica me
diterranea dell'Italia, in se
condo luogo il rapporto fra i 
« sistemi » portuali del Sud e 
quelli del Nord sulla base di 
una impostazione che indivi
dui nel Tirreno e nell'Adria
tico due grandi canali di na
vigazione e quindi esalti il 
ruolo, la funzione, l'opportu
nità dello sviluppo della na
vigazione di cabottaggio. 

A tali concetti di fondo 
dovrà corrispondere un'azio
ne articolata nei porti nel 
Mezzogiorno, inquadrata nella 
programmazione nazionale e 
tendente a realizzare una se
rie di opere marittime, la 
costruzione di adeguate in
frastrutture di collegamento. 
tra cui alcuni interporti e 
l'allestimento di aree portuali 
specialmente dotate di im
pianti e attrezzature moder
ne. 

Questi obiettivi devono es
sere realizzati attraverso l'In
tervento del settore pubblico 
dell'economia, ma senza e-
scludere. anzi, sollecitando e 
favorendo, la presenza im
prenditoriale di rischio. sco
raggiando quella parassitarla. 
del capitale privato. 

Unitamente a questi pro
blemi vi sono altri aspetti 
che non possono essere tra
scurati, come quelli che ri
guardano le riforme dell'as
setto giuridico-istituzionale e 
dei modelli organizzativi ne
cessari a far superare l'attua
le ordinamento portuale Ita
liano. Si tratta, in sintesi, di 
tutta la gamma dei servizi 
ausiliari che accompagnano 
la nave e la merce e che 
trovano nel porto la centrali
tà operativa. Questa centrali
tà va opportunamente rac
cordata e coordinata perchè, 
oggi, il trasporto marittimo 
non si esaurisce con il tra
sporto puro e semplice della 
merce da un punto all'altro. 

Essa ha la necessità ai due 
poli estremi (i porti) ó3 ser
vizi che lo collegano e coor
dinano con gli altri modi di 
trasporto, specie quello fer
roviario e quello della stru
mentazione internazionale. La 
funzionalità del sistema pox-
tuale italiano e quello del 
Mezzogiorno, dipende anche 
da questi fattori. 

Infine, occorre per i pros
simi dieci anni una somma 
maggiore di risorse finanzia
rie pubbliche onde c d t a r e 
l'emarginazione del nostro 
paese rispetto agli altri paesi 
europei e a quelli emergenti 
nell'area mediterranea. Risor
se finanziarie che dovranno 
essere distribuite finalmente 
per una politica di sviluppo 
programmato della struttura 
portuale nazionale e del Mez
zogiorno. 

I comunisti si sono battuti 
in questi anni con grande de
terminazione. Nel Mezzogior
no. più che altrove, occorre 
battere la politica dei governi 
diretti dalla DC e la politica 
assenteista delle Regioni go
vernate dalla Democrazia 
Cristiana che si sono dimo
strate incapaci di far avanza
re una linea di sviluppo. 

Occorre battere la tendenza 
che è ancora presente a livel
lo nazionale nella polirle» 
della DC che a Roma affer
ma una volontà unitaria con 
le altre forze politiche e In 
periferia, soecie nel Mezzo
giorno. continua a perseguire 
un disegno non riformatore. 
ma particolaristico, solleci
tando tutte le spinte più di
spersive e improduttive allo 
scopo di mantenere il Mezzo
giorno emarginato dai grandi 
processi di sviltinpo e quindi 
condannato all'assistenzlal!-
smo più negativo. 

Affermare una linea di ri
forma una programmazione 
dell'economia marittima. ••-
pTiifir-» non «olo f«** avanzare 
npl Paese le condizioni mi
gliori per '"io sviltinpo emil-
Ubrato dell'economia e èVI-
roceuoa7ione. ma anche e 
soprattutto togliere le haef 
oggettive al potere clientelare 
della DC. del governo naata-
nale e dei governi regionali. 

Rolando Tamburini 


