
Il quinto caposaldo: appare irreversi-
bile l’introduzione, nel nuovo assetto tele-
visivo, di un quadro normativo che tenga
conto della modifica della nostra Costitu-
zione secondo quanto previsto dal nuovo
titolo V.

Recentemente, abbiamo assistito a po-
lemiche e contrasti sulla localizzazione
produttiva del sistema pubblico, ma anche
questo dibattito nasconde, sostanzial-
mente, la necessità di una maggiore at-
tenzione alla complessa articolazione po-
litica e culturale del sistema Italia. Il
pluralismo è la rappresentazione di quelle
diversità, che sono sı̀ sociali, culturali e
politiche, ma anche geografiche; plurali-
smo verticale, ma anche orizzontale.

Stiamo, in fondo, cercando di definire
il ruolo del servizio pubblico che, soprat-
tutto nel campo dell’informazione « valo-
rizzi il criterio dell’articolazione territo-
riale come espressione delle identità e
delle culture locali ». Vi ho citato, come
ben sapete, in modo letterale, una frase
del messaggio del Presidente della Repub-
blica.

Vi saranno altre occasioni per analiz-
zare in profondità quale sia il ruolo del
servizio pubblico, dibattito che si protrae
negli anni e che non è mai stato risolto.
Vorrei solo aggiungere che se, da un lato,
contestiamo il fatto che il sistema pubblico
dell’informazione possa diventare organo
di parte, dall’altro, non siamo nemmeno
interessati ad una informazione clorofor-
mizzata ed appiattita sul potere e sul
Palazzo.

Siamo tutti molto sensibili alla pre-
senza nei telegiornali di ogni partito, dal
più grande al più piccolo; ma siamo ve-
ramente sicuri che, ad esempio, i problemi
dei 7 milioni di italiani che vivono al di
sotto della soglia di povertà siano adegua-
tamente rappresentati nel sistema com-
plessivo dell’informazione ? Siamo proprio
sicuri che le problematiche della sicurezza
dei cittadini, dei più piccoli paesi del
profondo nord, invasi da poche decine di
clandestini violenti e, di fatto, in regime di
coprifuoco dalle 9 di sera in poi, siano
conosciute da tutti ? Siamo proprio sicuri
di veder rappresentato il senso della soli-

darietà nei confronti di chi cerca asilo nel
nostro paese, non per importare crimina-
lità, ma per cercare scampo dalla corru-
zione, dalla repressione, dalla povertà dei
paesi d’origine ? Tuttavia, questo – come
dicevo prima – è un dibattito che avremo
modo di approfondire.

Cinque punti qualificanti sui quali vi
sono idee precise e, dunque, in piena
sintonia con il messaggio del Capo dello
Stato. Cinque punti sui quali la maggio-
ranza ed il Governo vogliono intervenire
presto e con proposte significative, al con-
trario di quanto avvenuto nella scorsa
legislatura con la passata maggioranza,
senza alcuna volontà di contrapposizione,
ma sulla base di precisi principi: aprire il
sistema a un maggiore pluralismo, molti-
plicando le voci, senza farne tacere nes-
suna o qualcuna in particolare; favorire le
opportunità di crescita per i cittadini, le
imprese e le istituzioni, accrescendo le
innovazioni tecnologiche in atto; rinnovare
il servizio pubblico radiotelevisivo, trasfor-
mandone le caratteristiche salienti per
avvicinarlo ai cittadini, incentivando le
prerogative positive per l’intero sistema;
dare complessivamente più competitività
al mondo della comunicazione dell’audio-
visivo, non solo all’interno del nostro
paese, ma anche in chiave europea.

Sia chiaro: non vogliamo percorrere
scorciatoie strumentali o soluzioni di co-
modo, come qualcuno maliziosamente vor-
rebbe far credere. Vogliamo innovare pro-
fondamente, dando opportunità a tutti di
crescere, sostenendo l’evoluzione e l’alfa-
betizzazione tecnologica del nostro paese,
conservando e sviluppando il tasso di
pluralismo del sistema.

Se su questo terreno, sul terreno po-
sitivo delle riforme, sarà possibile intra-
prendere un dialogo costruttivo con le
opposizioni, proprio sulla base del monito
del Capo dello Stato, questo sarà prezioso.

Altrimenti, qualora prevalga la politica
faziosa e strumentale, questa maggioranza,
come ha già fatto in passato, si assumerà
fino in fondo le proprie responsabilità,
riformando in senso moderno e innovativo
anche il sistema della comunicazione e
vincendo questa impegnativa scommessa
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sul piano dei contenuti e non delle pole-
miche ideologizzanti, sul piano della cre-
scita complessiva della comunicazione del
paese, anziché delle strumentalizzazioni
politiche (Applausi dei deputati dei gruppi
di Forza Italia, di Alleanza nazionale e della
Lega nord Padania – Congratulazioni).

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo
di parlare, dichiaro chiusa la discussione.

Onorevoli colleghi, avrei auspicato una
maggiore presenza in aula in questa im-
portante occasione (Applausi dei deputati
dei gruppi di Forza Italia e della Marghe-
rita, DL-l’Ulivo). Comunque, intendo rin-
graziare gli intervenuti per la qualità dei
loro interventi e ribadire la convinzione,
già espressa nel mio iniziale intervento,
che il messaggio del Capo dello Stato
dovrà avere seguiti concreti. A tal fine
solleciterò i presidenti della Commissione
affari costituzionali, della Commissione
cultura e della Commissione trasporti a
porre all’ordine del giorno delle Commis-
sioni che presiedono, alla ripresa di set-
tembre, un dibattito di approfondimento
sui temi oggetto del messaggio del Presi-
dente della Repubblica per assumere le
conseguenti iniziative. Lo stesso potranno
fare i presidenti delle Commissioni bica-
merali per la vigilanza sui servizi radio-
televisivi e per l’infanzia.

Infine, poiché l’onorevole Rutelli ha
sollevato il problema, vorrei ribadire in
Assemblea quanto ho già avuto modo di
auspicare fuori da quest’aula. Mi auguro
che la nomina del consiglio di ammini-
strazione della RAI venga sottratta dal
legislatore alla responsabilità, che ritengo
impropria, dei Presidenti delle Camere.
Una disposizione di carattere emergenziale
non può diventare normalità.

È cosı̀ esaurita la discussione sui temi
contenuti nel messaggio del Presidente del
Repubblica.

Sull’ordine dei lavori (ore 17,02).

PRESIDENTE. Desidero ora rendere
una breve comunicazione sulla ripresa dei
lavori della Camera a settembre.

Le Commissioni riprenderanno i loro
lavori a partire dalla settimana che inizia
il 9 settembre ossia, come di consueto, una
settimana prima della ripresa dei lavori di
Assemblea. Resta salva, naturalmente, lo
dico ai presidenti di Commissione, la fa-
coltà di riunirsi anche prima, secondo
quanto potrà essere stabilito dai rispettivi
uffici di presidenza.

L’Assemblea riprenderà la propria at-
tività lunedı̀ 16 settembre. Ho già convo-
cato la Conferenza dei presidenti di
gruppo per martedı̀ 3 settembre, alle
10,30, proprio per definire il calendario
dei lavori a proposito del quale ricordo
quanto ho già detto sulla collocazione
prioritaria da dare al disegno di legge sulla
caccia ed ai tre disegni di legge di ratifica
non esaminati dall’Assemblea oggi.

Il calendario dei lavori di settembre
sarà comunicato all’Assemblea che sarà
appositamente convocata, con all’ordine
del giorno comunicazioni del Presidente,
lo stesso martedı̀ 3 settembre 2002, alle
ore 12.

Sospendo ora per cinque minuti la
seduta che riprenderà con lo svolgimento
dell’informativa urgente del Governo sul
disastro ferroviario avvenuto a Rometta
Marea.

La seduta, sospesa alle 17,05, è ripresa
alle 17,15.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
PUBLIO FIORI

Modifica nella composizione della Com-
missione parlamentare d’inchiesta sul-
l’affare Telekom-Serbia.

PRESIDENTE. Comunico che il Presi-
dente del Senato in data odierna ha chia-
mato a far parte della Commissione par-
lamentare d’inchiesta sull’affare Telekom-
Serbia il senatore Aldo Scarabosio in so-
stituzione del senatore Angelo Maria
Cicolani, dimissionario.
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Informativa urgente del Governo sul disa-
stro ferroviario avvenuto a Rometta
Marea.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
lo svolgimento di un’informativa urgente
del Governo sul disastro ferroviario avve-
nuto a Rometta Marea.

Avverto che, dopo l’intervento del mi-
nistro delle infrastrutture e dei trasporti,
professor Lunardi, potrà intervenire un
oratore per ciascun gruppo ed un oratore
per ciascuna delle componenti politiche
del gruppo Misto.

Ha facoltà di parlare il ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, professor
Lunardi.

PIETRO LUNARDI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Signor Presi-
dente, onorevoli deputati, desidero in
primo luogo esprimere il profondo cordo-
glio del Governo, e quello mio personale,
alle famiglie delle vittime di questo tragico
incidente che, come a voi tutti noto, si è
verificato alle ore 19 del 20 luglio del 2002,
nei pressi della stazione di Rometta Ma-
rea, sulla linea ferroviaria Palermo-Mes-
sina. L’incidente ha coinvolto il treno
espresso « Freccia della Laguna », partito
da Palermo e diretto a Venezia. Il loco-
motore e le prime quattro carrozze del
treno sono sviate ed alcune carrozze sono
andate ad urtare violentemente contro il
casello ferroviario adiacente ad un pas-
saggio a livello.

Nell’evento sono deceduti un macchi-
nista e sette viaggiatori, che si trovavano
sulla prima carrozza; quarantasette viag-
giatori sono rimasti feriti, tra i quali,
gravemente, anche il secondo macchinista.
I soccorsi sono stati rapidi e incisivi,
compatibilmente con le difficoltà di ac-
cesso ai luoghi. Sono stati poi subito
attivati i servizi di trasporto sostitutivi, a
mezzo di autobus. Nella serata del 20
luglio ho nominato una commissione di
inchiesta che, nelle prime ore successive
all’incidente, si è recata sul posto. Altre tre
commissioni tecniche sono state costituite
rispettivamente dalla magistratura, dalla
RFI Spa e da Trenitalia Spa.

Sull’intera zona è stato disposto il se-
questro cautelativo da parte dell’autorità
giudiziaria. Per il momento nessuna ipo-
tesi sull’accaduto può essere scartata, ma
dai documenti tecnici acquisiti e da alcuni
rilievi effettuati, e fatti salvi ovviamente gli
esiti degli accertamenti, risulta che il lo-
comotore è stato sottoposto all’ultima re-
visione di turno in data 11 luglio 2002. Nel
periodo compreso tra tale data e il giorno
dell’incidente, la locomotiva ha percorso
6.196 chilometri ed il successivo intervento
di manutenzione, consistente nella visita
intermedia, era previsto dopo 15 mila
chilometri. L’ultimo intervento di grande
riparazione, che contempla fra l’altro il
cambio degli assali, è stato effettuato il 19
giugno 2001 dall’Officina grandi ripara-
zioni di Verona, secondo gli standard pre-
visti, che prevedono un intervallo di quat-
tro anni tra i due interventi. I turni di
impiego e di riposo dei macchinisti sono
risultati conformi alle norme previste e
sembra anche di poter escludere l’errore
umano, fatti salvi – si ripete – gli esiti
degli accertamenti in corso, specialmente
nella zona tachigrafica.

Per il tratto di linea all’interno del
quale è avvenuto l’incidente, di estesa pari
a 2,5 chilometri, l’armamento è stato re-
centemente oggetto di lavori di risana-
mento della massicciata, dal 27 maggio al
7 giugno 2002, di lavori di sostituzione di
circa il 70 per cento delle traversine, dal
10 al 13 giugno 2002, e di lavori di
livellamento del binario con apposita at-
trezzatura tecnica. Dopo tali interventi
sono state compiute anche le regolari
operazioni di revisione e controllo da
parte dei tecnici di RFI Spa. È certo che,
al di là dei fatti (come documentati),
bisognerà accertare se le attività svolte
sono state effettuate a regola d’arte. Dalle
commissioni di inchiesta ci si attende una
risposta rapida e che faccia luce, come già
detto, anche sulle cause remote dell’inci-
dente. Mi auguro che, per gli accertamenti
di competenza del ministero che presiedo,
al più presto possibile vengano messi a
disposizione i documenti e i mezzi attual-
mente sotto sequestro, per poter basare il
giudizio su tutti i dati disponibili.
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Per quanto riguarda una prima ipotesi
sulla dinamica dell’incidente, occorre, in-
nanzitutto, far presente che i lavori della
commissione ministeriale, in questa fase,
sono soggetti alle disposizioni dell’autorità
giudiziaria, che ha consentito, dal giorno
22, l’accesso al luogo del disastro.

Le prime tracce, che denotano l’inizio
del fenomeno incidentale, sono state ri-
trovate circa sei metri dopo un giunto di
rotaia provvisorio, dove si presume che il
primo assile del primo carrello del loco-
motore possa aver sormontato la rotaia,
uscendo dai binari. In questo punto, che si
trova a circa 70-90 metri prima del pon-
ticello – progressiva 210 + 0,45 –, si sono
trovati all’esterno della rotaia, sul lato
sinistro, bulloni tranciati o, comunque,
deformati dalle ruote che ormai non pog-
giavano più sulla rotaia.

Il locomotore, ormai uscito dai binari,
proseguiva la sua corsa e, con una dina-
mica ancora da accertare, dopo aver ruo-
tato di circa 180 gradi, si andava a posi-
zionare in bilico in corrispondenza del
ponte sul torrente Formica, dopo aver
divelto un blocco di un tirante della tra-
zione elettrica e demolito la spalla sinistra
del ponte.

Le seguenti tre carrozze del convoglio,
composto da sette carrozze, si dispone-
vano trasversalmente al binario, interfe-
rendo con gli ostacoli adiacenti la linea;
uno o più di questi rotabili urtava violen-
temente contro il casello ferroviario adia-
cente al passaggio a livello, al chilometro
210 + 0,49, demolendolo parzialmente.

Circa la localizzazione del luogo del-
l’incidente, può essere importante notare
che questo si trova in una zona dove sono
in corso una serie di lavori di manuten-
zione. In particolare, l’incidente si può
localizzare alla progressiva chilometri 209
più 950, in una zona compresa fra le
progressive chilometri 209 più 800 e 210
più 0,42, che è stata interessata da lavori
di risanamento per metri 500 e da lavori
di revisione binario per metri 240.

Nella tratta interessata allo svio e nella
stazione di Rometta Marea, la velocità
massima consentita è di 105 chilometri
orari. Durante il periodo dei lavori tale

velocità era stata portata a 60 chilometri
orari, per essere poi nuovamente riportata
a 105 chilometri orari qualche giorno
prima dell’incidente.

Uno degli accertamenti su cui verterà
l’attenzione dei tecnici ministeriali sarà
quello di verificare se i lavori fossero stati
effettivamente ultimati e collaudati tecni-
camente e se ci fossero le condizioni per
autorizzare il ripristino della velocità nor-
male.

Per quanto riguarda lo stato di sicu-
rezza ferroviaria, non voglio essere irrive-
rente nei confronti delle vittime, ma credo
che per determinare correttamente i livelli
di sicurezza di un modo di trasporto, non
si possa che ricorrere alle statistiche di
incidentalità ragionando sia in termini di
comparazione internazionale sia in ter-
mini di comparazione con le statistiche
relative agli altri modi di trasporto.

Il confronto con gli anni passati con-
ferma una tendenziale riduzione di alcune
particolari tipologie di incidenti, quali
quelle ai passaggi a livello e ai deraglia-
menti. Se il confronto viene riportato ad
un periodo di osservazione più lungo, si
può affermare che il numero di incidenti
tipici, rispetto al 1993, si è ad oggi più che
dimezzato. Sempre da quanto emerge dai
dati statistici, sia nel settore degli incidenti
tipici sia in quello degli incidenti atipici,
pur con dati altalenanti, il numero delle
vittime, morti e feriti, risulta in costante
diminuzione.

Proprio in tale ottica di comparazione,
il drammatico evento sul quale oggi rife-
risco al Parlamento non deve distoglierci
dalla consapevolezza della realtà oggettiva,
che vede il trasporto ferroviario italiano
tra i più sicuri d’Europa oltre che uno dei
più sicuri tra i modi di trasporto.

In particolare, l’indice di mortalità dei
passeggeri trasportati è stato, nel 2001,
pari a 0,19 morti per miliardo di passeg-
geri/chilometro rispetto ad una media eu-
ropea, calcolata su 15 reti dell’Unione
europea, più quelle di Svizzera e Norvegia,
pari a 0,27 morti per miliardo di passeg-
geri/chilometro.

Il bilancio, pur nella consapevolezza
dell’inaccettabilità della perdita anche solo
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di una vita umana, è realisticamente esi-
guo rispetto a quello dell’incidentalità
stradale, che vede puntualmente un di-
verso ordine di grandezza degli eventi
incidentali, con diverse migliaia di morti
all’anno in Italia ed una media non dis-
simile rispetto al traffico veicolare negli
altri paesi europei.

Le consolidate aspettative di estrema
sicurezza del mezzo ferroviario non con-
sentono di tollerare, comunque, l’inne-
scarsi anche del minimo processo involu-
tivo del settore. La gestione operativa della
sicurezza ferroviaria è affidata, attraverso
l’atto di concessione, alla società Rete
ferroviaria italiana. Il concessionario della
gestione delle infrastrutture è incaricato
della costruzione e della manutenzione
delle infrastrutture ferroviarie, nonché
della gestione dei sistemi di controllo e di
sicurezza connessi alla circolazione dei
convogli. Nel 2002 circa 1,8 miliardi di
euro sono destinati alla manutenzione or-
dinaria e straordinaria della rete ed è in
attuazione un piano straordinario di revi-
sione, per un investimento complessivo di
circa 3 mila miliardi di euro.

Quanto al presidio della sicurezza del
trasporto ferroviario in Italia, la normativa
vigente prevede una distinzione di ruoli e
di responsabilità, relativamente alle atti-
vità del gestore delle infrastrutture e del
ministero. In questa sede non mi soffermo
sulla specificità delle attività del gestore
dell’infrastruttura, tema che metto a di-
sposizione del Parlamento, con un docu-
mento a parte; piuttosto, desidero parlare
dell’attività di vigilanza sul sistema da
parte del ministero. Quest’attività si
esplica attraverso: l’analisi delle disposi-
zioni e delle prescrizioni emesse dal ge-
store dell’infrastruttura; l’analisi e il mo-
nitoraggio del piano annuale integrato
della sicurezza; l’analisi delle risultanze
dei report e degli audit di monitoraggio,
eseguite dal gestore dell’infrastruttura
presso le proprie strutture e presso le
imprese ferroviarie. La vigilanza ministe-
riale ha come obiettivo poter valutare
compiutamente, attraverso le opportune
risorse, soprattutto i processi primari di
autostrutturazione adottati dal gestore del-

l’infrastruttura, valutando l’attività di que-
st’ultimo nel campo strettamente opera-
tivo, organizzativo e normativo di secondo
livello e verificando l’assoluta continuità
dell’azione di presidio della sicurezza.

Quanto alle criticità nel campo della
sicurezza, il sistema ferroviario italiano,
come quello di altri paesi europei, ha
subito e sta subendo profonde trasforma-
zioni strutturali, mirate all’introduzione di
maggiori stimoli all’efficienza ed alla con-
correnzialità nelle attività produttive del
sistema ferroviario nel suo complesso. In
tale contesto evolutivo, l’implementazione
del modello di presidio della sicurezza che
ho sopra esposto comporta la risoluzione
di alcune criticità con tempi di transizione
e con modalità adeguate. Storicamente
l’unitarietà interna, che ha da sempre
caratterizzato le ferrovie per la gestione
degli impianti e per l’erogazione del tra-
sporto, ha reso il sistema ferroviario un
mondo separato nella sua strutturazione e
nella sua normativa interna, oltre che
caratterizzato da una cultura tecnica spe-
cifica, essenzialmente autoreferenziale,
con minime interazioni con il sistema
esterno, se non nell’ambito di linee gene-
rali di normazione. Oggi, la presenza di
una pluralità di soggetti – gestore dell’in-
frastruttura, imprese ferroviarie e even-
tuali soggetti erogatori di soli servizi –
determina una maggiore complessità dei
processi che deve necessariamente portare
ad una continua evoluzione e ad un con-
tinuo adeguamento delle norme di primo
livello, emanate dal ministero, e delle
norme operative di esercizio, emanate dal
gestore dell’infrastruttura.

È in corso di completamento l’organiz-
zazione del gestore dell’infrastruttura re-
lativamente all’attuazione del sistema di
safety management system, iniziata a se-
guito degli obblighi dell’atto di conces-
sione, delle indicazione e delle prescrizioni
del ministero e della ristrutturazione del
gruppo delle FS. In questa fase di imple-
mentazione di tecnologie finalizzate alla
sicurezza, il gestore dell’infrastruttura è di
fatto il depositario della diretta compe-
tenza tecnica per le scelte nell’adozione
dei componenti e dei sistemi tecnologici,
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attraverso processi – interni al gestore
stesso – di omologazione e di autorizza-
zione all’esercizio dei suddetti componenti
dei sistemi integrati. Il processo di libera-
lizzazione del sistema ferroviario compor-
terà un’adeguata strutturazione degli or-
gani di regolazione, che dovranno essere
dotati di agilità operativa e di risorse
professionali e strumentali adeguate alla
missione istituzionale e comparabili a
quelle dei soggetti vigilati.

Le attuali strutture ministeriali, eredi-
tate dall’ultima riforma dei ministeri, ne-
cessitano di significativi potenziamenti,
come peraltro recentemente segnalato an-
che dalla VIII Commissione del Senato, sia
in termini di risorse, sia in termini di
agilità operativa, al fine di poter effettuare,
non solo vigilanza di sistema, ma anche
verifiche puntuali e sistematiche della cor-
rettezza e dell’efficacia dei processi relativi
alla sicurezza della circolazione ferrovia-
ria, nonché del rispetto dei tempi per la
realizzazione delle opere e delle tecnolo-
gie. In tal senso, sono state orientate sia le
proposte normative di modifica dell’as-
setto del ministero, sia le azioni di poten-
ziamento da me promosse all’interno del
ministero stesso nell’attuale configura-
zione, anche al fine di rendere compara-
bile la struttura della direzione generale
del trasporto ferroviario a quella degli
analoghi organismi presenti negli altri
paesi europei.

Sull’efficienza del sistema dei trasporti
ferroviari, considero mia precisa missione
istituzionale il perseguimento continuo
dell’obiettivo generale dell’efficienza nel
sistema dei trasporti ferroviari e sono
assolutamente certo della dipendenza di-
retta di tale efficienza dal raggiungimento
di due obiettivi specifici posti a base del
programma di Governo: potenziamento
della dotazione infrastrutturale e miglio-
ramento della sicurezza. In particolare, la
sicurezza ha la precedenza su tutto, anche
sulla realizzazione del ponte sullo stretto.
La rete ferroviaria italiana si è caratteriz-
zata nel tempo per disomogeneità di livello
tecnologico e sviluppo territoriale e ciò
rende indispensabile un deciso intervento
di potenziamento infrastrutturale localiz-

zato soprattutto nelle regioni del Mezzo-
giorno. Lo sviluppo infrastrutturale del
paese costituisce uno degli obiettivi prin-
cipali del programma del Governo e la
necessità del potenziamento infrastruttu-
rale ferroviario è chiaramente rappresen-
tata negli atti di programmazione del
Governo, quali il primo programma delle
infrastrutture strategiche di interesse na-
zionale approvato dal CIPE il 21 dicembre
dello scorso anno ed il primo addendum al
contratto di programma.

In considerazione della lentezza nella
realizzazione di investimenti, che ha ca-
ratterizzato finora il nostro paese, risul-
terà fondamentale per lo snellimento pro-
cedurale e l’accelerazione dello sviluppo
infrastrutturale l’applicazione della legge
obbiettivo che riporta la variabile tempo al
centro dei processi di realizzazione degli
investimenti cosı̀ importanti nel settore
ferroviario, sia per i riflessi sui livelli di
sicurezza della circolazione, sia per lo
sviluppo organico delle realtà meridionali,
ancora cosı̀ distanti dai livelli di infra-
strutturazione presenti nelle altre parti del
paese e dell’Europa.

Va dato atto a questo Governo che fin
dal dicembre dello scorso anno, nell’iden-
tificare il primo piano degli investimenti di
preminente interesse nazionale, aveva de-
stinato oltre il 47 per cento degli investi-
menti al Mezzogiorno del paese. Tuttavia,
non possiamo non sottolineare quanto ne-
gli ultimi vent’anni poco si sia fatto, non
solo nell’infrastrutturazione del Mezzo-
giorno, non solo nell’infrastrutturazione
della Sicilia, ma soprattutto nel raddoppio
della linea Palermo-Messina. Purtroppo,
dobbiamo andare molto lontano nel
tempo, in particolare, nel 1981: con la
legge n. 17, venne finalmente deciso il
raddoppio della linea Palermo-Messina,
attraverso un apposito piano integrativo
previsto dalla legge stessa. Con i finanzia-
menti di tale piano, sempre nel 1981,
furono appaltate con concessione di pre-
stazioni integrate le tratte ferroviarie Mes-
sina-San Filippo del Mela, San Filippo del
Mela-Sant’Agata di Militello e Sant’Agata
di Militello-Fiumetorto. Con apposita nota
informativa fornirò a questo Parlamento
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lo stato dettagliato dei lavori. Tuttavia, sin
da ora posso fornire sinteticamente i se-
guenti dati prodotti da RFI.

Per la tratta Messina-Villafranca Tir-
rena, lo stato è in fase di realizzazione e
l’attivazione è prevista nel ottobre 2002.
La tratta Villafranca Tirrena-Rometta è in
fase di realizzazione e sarà attivata nel
giugno del 2004. La tratta Rometta-San
Filippo di Mela, in fase di realizzazione,
sarà attivata nel luglio 2005. La tratta
Terme Vigliatore-Patti, in fase di realizza-
zione, sarà attivata nel settembre 2004. La
tratta Patti-Castelbuono è in studio nel-
l’ambito degli interventi della legge obiet-
tivo. La tratta Castelbuono-Cefalù è in
progettazione definitiva e sarà attivata en-
tro il 2008. La tratta Cefalù-Lascari, studio
varianti Parco Imera, sarà attivata entro il
2009.

La tratta Lascari-Fiumetorto, in pro-
gettazione definitiva, sarà attivata entro il
2006. Purtroppo, stando a questi dati, la
funzionalità completa della linea Palermo-
Messina sarebbe possibile solo nel 2009.
Questo testimonia come il nostro paese,
con la logica dei lotti funzionali, con il
continuo e perdurante sistema di autoriz-
zazioni frantumate con l’assenza di sog-
getti responsabili nel processo realizzativo,
non è in grado di offrire reti compiute,
soprattutto in tempi certi. In questi mesi
stiamo cercando di annullare questa triste
eredità, vuoi attraverso l’adozione di nuovi
strumenti legislativi – quali la legge obiet-
tivo sopra richiamata –, vuoi attraverso
una rivisitazione capillare dell’attuale stato
di avanzamento progettuale di ogni tratta
ferroviaria.

Sin dal novembre dello scorso anno,
con il presidente della regione Sicilia,
proprio in occasione della definizione degli
interventi – di cui alla delibera del CIPE
del 21 dicembre 2001 – ci impegnammo a
dare certezze sulla realizzazione del rad-
doppio della Palermo-Messina. In occa-
sione dello svolgimento del question time
di ieri alla Camera, mi è stato chiesto
quali risorse sono previste per dare attua-
zione organica e concreta agli interventi
nel Mezzogiorno e quali, in particolare,
destinati alla Sicilia e a questo asse fer-

roviario Messina-Palermo. Ritengo utile
riportare nelle linee generali tali importi.
Per gli interventi ferroviari nel Mezzo-
giorno del paese si prevedono 13 mila 215
milioni di euro contenuti nel documento
del CIPE; interventi per la rete siciliana
per 2.680 milioni di euro, di cui 2.102 già
disponibili; interventi lungo l’asse ferro-
viario Palermo-Messina per 1.068 milioni
di euro, di cui 1.024 già disponibili. Pur-
troppo, questi dati si confrontano con due
indicatori patologici: sia quelli relativi alla
capacità di spesa prevista sia quelli relativi
alla spesa storica. Con riferimento alla
capacità di spesa prevista per i prossimi
anni, nell’anno 2002 per la Sicilia la pre-
visione è di 114 milioni di euro di cui, per
l’asse Messina-Palermo, 83 milioni di euro;
nel 2003 sono previsti per la Sicilia 165
milioni di euro, di cui 110 milioni di euro
per la Messina-Palermo; nell’anno 2004
sono previsti 193 milioni di euro da spen-
dere, di cui 93 milioni sull’asse Messina-
Palermo.

Ricordo che la spesa storica negli ul-
timi vent’anni per la Palermo-Messina è
stata di 341 milioni di euro e per l’intera
regione siciliana di 443 milioni di euro.
Ritengo, altresı̀, ricordare che le certezze
dell’accesso alle risorse, non solo sono
prospettate nel quadro economico allegato
alla delibera del CIPE del 21 dicembre
2001, ma anche in un articolato quadro di
strumenti quali: il contratto di programma
2001-2005, il primo addendum al contratto
stesso, il piano di priorità degli investi-
menti in corso di rivisitazione, il collegato
sulla infrastrutture alla finanziaria 2002, il
DPEF del 2002 e del 2003.

Ritengo, però, opportuno, a questo
punto – per dimostrare la vera soluzione
di continuità tra le passate legislature e
l’attuale – ricordare che, per la prima
volta, il mio dicastero e il CIPE hanno
ritenuto opportuno restituire alle Ferrovie
dello Stato Spa il piano di priorità degli
investimenti per adeguarlo in modo so-
stanziale alle linee strategiche definite
nella più volte richiamata delibera del
CIPE del 21 dicembre dello scorso anno.
La motivazione di tale restituzione va
ricercata proprio nella volontà del Go-
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verno di garantire al Mezzogiorno due
distinti risultati: un aumento rilevante di
risorse da destinare all’ammodernamento
della rete ferroviaria del Mezzogiorno e un
contenimento dei tempi di attuazione dei
lavori programmati delle Ferrovie dello
Stato Spa.

Per quanto riguarda il tema della si-
curezza, fin dall’atto dell’insediamento
l’abbiamo considerato in modo molto con-
creto individuando gli interventi cui desti-
nare le risorse della legge finanziaria 2002.
Infatti, nel primo addendum al contratto
di programma 2001-2005 – che sarà sot-
toposto al CIPE il 1o agosto prossimo –,
sono previsti per l’intera rete 630 milioni
di euro per il piano straordinario di re-
visione della rete, 555 milioni di euro per
interventi di miglioramento delle tecnolo-
gie asservite alla sicurezza della circola-
zione, 370 milioni di euro per interventi di
manutenzione straordinaria.

Questa informativa testimonia l’impe-
gno che, sin dal primo momento, ha
caratterizzato l’azione del Governo. Si
tratta di un impegno supportato dal Par-
lamento in quanto, sul tema della sicu-
rezza, non sono ammissibili né sottovalu-
tazioni né polemiche né posizioni preco-
stituite (Applausi dei deputati dei gruppi di
Forza Italia e di Alleanza nazionale).

Signor Presidente, chiedo l’autorizza-
zione alla pubblicazione in calce al reso-
conto della seduta odierna dei prospetti
sull’andamento annuale dell’incidentalità.

PRESIDENTE. La Presidenza la auto-
rizza.

Ha chiesto di parlare l’onorevole Peco-
raro Scanio. Ne ha facoltà.

ALFONSO PECORARO SCANIO. Si-
gnor Presidente, signor ministro, colleghi,
lei ci ha fornito tanti numeri, ma dob-
biamo capire se questi numeri vengono
confermati, come spesso accade nel vostro
Governo, da Tremonti, che ve li taglia;
pertanto ci venite a dare notizie che ri-
sultano infondate.

È certo che, secondo i dati riportati
anche dalla senatrice Donati e che vi
abbiamo già contestato al Senato, nel

cosiddetto primo addendum la quota per il
Mezzogiorno è di appena l’11 per cento del
totale; il 21,8 è destinato alla manuten-
zione straordinaria, mentre ben il 58, 5
per cento dei fondi che vengono stanziati
sono destinati all’alta velocità, per la linea
Torino-Novara. Questi sono i dati. In me-
rito ai medesimi lei continua a rispondere
con una serie di proiezioni che, evidente-
mente, gli uffici le hanno elaborato (non
dico che lei è in cattiva fede). Tuttavia, noi
verifichiamo una sorta di disattenzione
pesante nei confronti delle ferrovie.

Certo, questa tragedia ha imposto an-
che a questo Governo, totalmente disat-
tento sul versante delle ferrovie, una certa
disponibilità. All’epoca, i Verdi insistettero
per istituire il ministero delle infrastrut-
ture e dei trasporti e, adesso, dobbiamo
rimpiangere il fatto che non esista un
ministero dei trasporti a parte, perché si
presta grande attenzione per la progetta-
zione di grandi infrastrutture. Lo abbiamo
detto e lo continuiamo a dire: riteniamo
sbagliato e controproducente continuare a
concentrarsi sul megaponte sullo stretto
(vi è un’ipotesi di 10 mila miliardi); non so
se lei potrà venire in aula per dirci chi
siano questi mitici investitori stranieri,
emigranti italiani all’estero che vogliono
buttare soldi in un’opera che tutti gli
advisor internazionali reputano non con-
veniente, dal punto di vista economico, per
un privato. È evidente che saranno bene-
fattori. Se sono tali, almeno che questi
soldi li destinino, visto che sono amanti
del nostro Mezzogiorno, al completamento
delle vie ordinarie poiché il Governo non
stanzia fondi !

Resta, pertanto, una pesante preoccu-
pazione. È evidente che non è questo il
momento per un dibattito (possiamo fare
un dibattito attento sulla vicenda delle
ferrovie). Auspichiamo che possiate pro-
porre alcune modifiche, in senso sostan-
ziale, a favore del Mezzogiorno e degli
impegni assunti. Lei afferma, ad esempio,
che lavorerete per completare la tratta
Messina-Palermo, ma poi parla di una
linea dedicata veloce Palermo-Catania; i
fondi sono destinati prioritariamente alla
tratta Messina-Catania (che pure va rea-
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lizzata) mentre, in pratica, l’impegno eco-
nomico sostanziale a favore della linea
ferroviaria Messina-Palermo risulta larga-
mente disatteso.

Questi sono i dati che abbiamo verifi-
cato e che non sono stati contestati al
Senato. Chiediamo un dibattito attento su
tale questione e che vi sia il tempo ne-
cessario per un confronto, con domande e
risposte; auspico che vi sia una vera e
propria sessione in Parlamento sui tra-
sporti e sulle ferrovie. Siamo rimasti alli-
biti; speravo che fosse presente anche
Miccichè, ma quest’ultimo ha dovuto pre-
sentare le sue scuse sui giornali per un’im-
provvida accusa assurda ai Verdi, dicendo
che eravamo stati noi ad essere contrari al
raddoppio della tratta Messina-Palermo.
Poi ha capito di aver completamente preso
una mega cantonata (forse per l’agitazione
del momento).

È evidente che i Verdi, da anni, insi-
stono perché si migliorino le linee ferro-
viarie. Siamo fortemente favorevoli a tutto
ciò, ma occorre terminare prima le linee
ferroviarie ed in Sicilia anche le auto-
strade e gli acquedotti. Le chiediamo, in
merito a ciò, un confronto, un dibattito
serio in Parlamento con domande e rispo-
ste, non come avviene in un’informativa
nella quale noi possiamo rispondere, senza
che lei abbia la possibilità di replicare. Ce
ne rendiamo conto.

Faccio un’ultima considerazione sull’in-
cidente e concludo. Ci attendevamo di
sapere qualcosa in più sul mancato col-
laudo. Riscontriamo che, purtroppo, non
avete questi elementi. Riteniamo che vada
compiuta una verifica sulle altre manu-
tenzioni che sono in corso d’opera, so-
prattutto in alcune realtà, perché ciò ci
allarma ancora di più della vicenda del
doppio binario; se realizziamo due binari,
ma non ci preoccupiamo delle manuten-
zioni alla fine i disastri sono gravissimi
(Applausi dei deputati del gruppo Misto-
Verdi-l’Ulivo).

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
l’onorevole Naro. Ne ha facoltà.

GIUSEPPE NARO. Signor Presidente, lo
spaventoso disastro ferroviario di Rometta

Marea ha determinato la morte di otto
persone e il ferimento di altre 47 (a loro
ed alle loro famiglie ovviamente va il
nostro pensiero) e, per la prima volta,
forse, nella storia ferroviaria dell’Italia,
l’interruzione totale della circolazione dei
treni in una tratta Messina-Milazzo. L’in-
terruzione è ancora in atto.

L’evento è stato motivo di allarme ge-
nerale perché nell’isola si rafforza il con-
vincimento, per nulla infondato, che il
settore dei trasporti ferroviari, come altri
di fondamentale importanza per la Sicilia,
sia stato negli ultimi anni relegato negli
ultimi comparti degli investimenti sociali.

Io che, a poche ore dal disastro, ho
raggiunto la località ubicata nel territorio
del collegio ove sono stato eletto, posso
testimoniare che l’incidente occorso è an-
cora più raccapricciante di quanto si sia
potuto percepire dalle immagini televisive
diffuse.

Il fatto che maggiormente inquieta è la
consapevolezza che quanto avvenuto sia
l’effetto inevitabile di una rete ferroviaria
vetusta, dimenticata ed abbandonata al
suo destino per troppi decenni. Anche ella,
signor ministro, recandosi a Rometta Ma-
rea per portare la solidarietà del Presi-
dente della Repubblica Ciampi e del Pre-
sidente del Consiglio dei ministri Berlu-
sconi e per valutare insieme al Vicemini-
stro Miccichè e al presidente della regione
Cuffaro quali provvedimenti prendere nel-
l’immediato e quali nel medio e lungo
periodo, ha detto che la tratta Messina-
Palermo è una linea di vecchia concezione.

Qualunque sia l’esito delle inchieste
avviate, nelle cui ipotesi non entro, il
problema dell’ammodernamento dei ser-
vizi ferroviari è assolutamente prioritario.
Per modernizzare la rete al fine di ren-
derla più sicura e per velocizzarla onde
favorire lo sviluppo della comunità iso-
lana, or sono oltre vent’anni, si pensa al
raddoppio della tratta Messina-Palermo e
anche della tratta Messina-Catania-Sira-
cusa. Gli interventi per raggiungere tali
obiettivi sono stati peraltro ancora mar-
ginalmente contenuti nei programmi del
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Governo, ma la loro realizzazione sino ad
oggi ha subito incomprensibili sospensioni,
pause e discontinuità.

Il raddoppio, una volta completata la
tratta Messina-Patti, in fase di realizza-
zione, avrebbe dovuto interessare gli altri
80 chilometri che la separano dalla tratta
Castelbuono-Palermo, ma la decisione del
suo finanziamento è stata rimandata nel
tempo, attraversando cosı̀ le responsabilità
dei governi precedenti. Ma si è pensato che
si frapponessero ostacoli anche ora,
quando in sede regionale si disse che
rispetto al potenziamento del collegamento
ferroviario Messina-Palermo sarebbe stata
privilegiata una tratta veloce Catania-Pa-
lermo.

Il coordinamento dei sindaci dei co-
muni della fascia tirrenica siciliana, costi-
tuito da anni proprio per sollecitare il
raddoppio della linea ferroviaria che col-
lega il capoluogo dell’isola a Messina e al
futuro ponte sullo stretto, ha chiesto alla
regione e allo Stato di assumere impegni
precisi, soprattutto finanziari, per realiz-
zare il secondo binario della tratta.

Vero è che certa comunicazione me-
diatica vorrebbe attribuire responsabilità a
questo Governo per avere anteposto ad
una politica di ammodernamento e poten-
ziamento delle strutture esistenti la rea-
lizzazione del ponte. Vorrei però assicu-
rarle che nel Messinese la gente si rico-
nosce nelle posizioni del suo vescovo,
monsignor Marra, che vede nel ponte
un’importante occasione di sviluppo la cui
realizzazione va coniugata con la perfetta
messa a punto delle strutture viarie e
ferroviarie, nonché con quella di tutte le
opere relative all’indotto.

Dopo l’assicurazione data a Rometta
Marea, assieme al presidente della regione,
sulla priorità dello stanziamento per il
completamento del raddoppio della tratta
Patti-Castelbuono, lei, signor ministro, in
sede di risposta al question time nella
giornata di ieri, ha anzitutto premesso che
le strutture ferroviarie e il ponte sullo
stretto non collidono perché totalmente
diverse sono le loro fonti di finanzia-
mento. Ha inoltre confermato per l’enne-
sima volta che si trattava di una rete

ferroviaria da tanto tempo trascurata –
non si erano infatti operati interventi per
tanti anni – e che il Governo in carica ha
già dimostrato di operare concretamente,
non soltanto per realizzare nuove strut-
ture, ma prima di tutto per integrare ed
ammodernare quelle esistenti.

Abbiamo bisogno di certezze perché
siamo stanchi di contrastare con logiche
che con il riscatto del Mezzogiorno d’Italia
non hanno nulla da spartire. Questa volta,
signor ministro, pacta servanda sunt; pre-
tendiamo che questo Governo formalizzi
in una agenda tutto ciò che ha deciso e
deciderà di fare.

Una tale agenda sarà il nostro breviario
da consultare quotidianamente per verifi-
care se effettivamente il Mezzogiorno
d’Italia sia effettivamente avviato verso un
avvenire diverso, più aperto alle speranze.

Concludendo, sento il dovere di espri-
mere un apprezzamento alle forze dell’or-
dine, all’esercito, ai presidi sanitari com-
prensoriali, alle strutture della protezione
civile allertate, alle associazioni di volon-
tariato, che coordinate efficacemente dal
prefetto Marino hanno operato con spirito
di abnegazione per affrontare un’emer-
genza particolarmente drammatica e cer-
tamente difficile da gestire. Particolari
sentimenti di ammirazione vanno rivolti ai
cittadini di Rometta e dei paesi vicini,
immediatamente e spontaneamente ac-
corsi per prestare la loro solidale e par-
tecipata collaborazione in una gara di
generosità che resta per noi una lezione di
vita. In questa occasione abbiamo potuto
sperimentare quanto preziosa e incisiva
sia stata la macchina dei soccorsi e quanto
corale sia stata la partecipazione della
gente. Certamente, però, avremmo voluto
che questa sperimentazione non fosse mai
avvenuta.

PRESIDENTE. La ringrazio, onorevole
Naro. Ha chiesto di parlare l’onorevole
Duca. Ne ha facoltà.

EUGENIO DUCA. Grazie signor Presi-
dente. Esprimo, a nome dei Democratici di
sinistra, il cordoglio per le vittime, per il
mio collega ferroviere, il macchinista Na-
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nia, per i sette passeggeri e i quarantasette
feriti, la solidarietà ai loro familiari, un
ringraziamento ai ferrovieri e ai soccorri-
tori che hanno lavorato duramente per
alleviare le sofferenze dei feriti e dei
viaggiatori. Confidiamo che le indagini,
prontamente avviate dalla magistratura,
dalle ferrovie e dal ministero, individuino
le cause, le eventuali responsabilità e im-
pediscano il ripetersi di simili incidenti.
Confidiamo, altresı̀, che le indagini si svol-
gano a tutto campo senza trascurare al-
cuna ipotesi. L’incidente è grave, molto
grave, anche se non ci sfugge che le
ferrovie italiane sono tra le più sicure al
mondo e che per questo si è lavorato a
fondo, soprattutto dopo il grave incidente
di Piacenza. Vede, signor Presidente, se
fosse stata accolta tempestivamente la ri-
chiesta dell’onorevole Violante di venire a
riferire in Parlamento già lunedı̀ scorso, il
ministro Lunardi, il Presidente del Consi-
glio Berlusconi, il presidente della regione
Sicilia Cuffaro avrebbero evitato di tra-
sformare un evento luttuoso, che io credo
non possa non dispiacere a tutti noi, che
va affrontato con senso istituzionale e con
rispetto, in una strumentalizzazione poli-
tica e, in alcuni casi, in uno sciacallaggio,
che non fa onore a chi lo ha attuato e
diventa offensivo per i familiari e per le
vittime. Signor Presidente, ella ricorderà
che tra il 1996 e il 1999 ad ogni incidente
ferroviario dai banchi del centrodestra
partivano attacchi e strumentalizzazioni
inammissibili verso il Governo e verso il
ministro dei trasporti. Con questo Governo
è avvenuto di tutto in Italia, dal gravissimo
incidente di Linate, la più grave tragedia
dell’aviazione civile, il più alto numero di
vittime sulle strade, oltre 6 mila, proprio
ieri sono stati forniti i dati precisi, i più
tragici fine settimana, con punte di 80
morti per volta, insomma vere e proprie
sciagure, eppure da parte nostra si è stati
con il cordoglio per le vittime.

Abbiamo dovuto leggere, invece, dichia-
razioni a dir poco sfrontate, oltre che
false, del ministro e di altri esponenti del
Governo. È stato sostenuto dopo l’inci-
dente, quindi a ferita aperta, che i prece-
denti governi non hanno stanziato i fondi

per la Palermo-Messina, che questo Go-
verno da un anno ha stanziato i fondi e
che in cinque anni il raddoppio sarà
completato. Eppure, l’11 luglio del 2002,
nove giorni prima dell’incidente, proprio
dal Ministero dei trasporti è giunta rispo-
sta ad una nostra interrogazione sulle
linee ferroviarie trasversali e sulla Paler-
mo-Messina. Signor Presidente, leggo dal
resoconto delle cose dette l’11 luglio 2002:
il contratto di programma 2001-2005,
quello appunto approvato dal precedente
Governo, prevede il raddoppio della Pa-
lermo-Messina, tratta Messina-Patti, attra-
verso il completamento delle tratte Mes-
sina-Villafranca-Rometta e Rometta-San
Filippo del Mela-Terme Vigliatore-Patti,
compresa la realizzazione del fabbricato
dell’apparato centrale di stazione di Mes-
sina scalo, l’avvio del raddoppio della
tratta Fiume Torto-Cefalù, il sistema co-
mando e controllo della Palermo-Messina.
Il costo complessivo è stimato in 1.847
megaeuro, interamente finanziati. Stato di
avanzamento lavori al 31 dicembre 2001:
1.125 megaeuro, pari a circa il 61 per
cento dei lavori. Data prevista: secondo
trimestre 2009. Non è previsto l’ulteriore
completamento per Messina; ciò è stato
dichiarato nove giorni prima.

Dopo l’incidente, invece, le carte sono
cambiate; prima, infatti, si sosteneva che il
precedente Governo non aveva finanziato
ciò quello attuale sı̀ – la verità è che
l’addendum al contratto di programma,
prodotto da questo Governo – che proprio
in questi giorni abbiamo discusso alla
Camera e al Senato –, su 8.600 miliardi di
vecchie lire, non prevede una lira per la
Palermo-Messina, anzi, il completamento
non è più strategico. Nel corso di una
riunione in Sicilia è stata discussa di
un’altra priorità, tanto che il comitato dei
sindaci richiamato in questa sede...

PRESIDENTE. Onorevole Duca...

EUGENIO DUCA. ....ha espresso vibrate
proteste e chiesto anche il sostegno di tutti
i gruppi parlamentari. Dopo l’incidente,
sostenete il contrario, mentendo ai citta-

Atti Parlamentari — 91 — Camera dei Deputati

XIV LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 25 LUGLIO 2002 — N. 184



dini, senza farvi scrupoli nel sostenere il
falso.

Sull’altro elenco, per l’itinerario Messi-
na-Catania, è previsto il completamento
del raddoppio con 26 miliardi di lire, ma
non la Palermo-Messina. Ieri, in aula,
rispondendo all’onorevole Pisicchio, ha af-
fermato che la delibera CIPE del dicembre
2001 prevede le linee Palermo-Messina-
Catania, invece la delibera CIPE prevede il
ponte sullo stretto, la stazione ferroviaria
di Palermo e la metropolitana di Messina,
ma non l’ulteriore raddoppio della Paler-
mo-Messina.

Il contratto di programma 2001-2005,
signor ministro – come lei ci ha riferito
l’11 luglio 2002 –, prevede infrastrutture
per 93 mila miliardi di lire e al 2001 sono
state già finanziate opere per 58 mila
miliardi di lire. Altro che senza soldi ! Lo
ripeto: 58 mila miliardi di lire ! È un trend
degli investimenti. Rispetto al 1994, anno
a cui ha governato il centrodestra (e il
foglio che le mostro, signor ministro, è un
grafico), si è passati da meno di 3 mila
miliardi all’anno a 4.500 miliardi, 5.000,
6.000, 7.000, 9.000, con la prospettiva, per
il 2005, di arrivare a 12 mila miliardi di
lire. Le vorrei dare un consiglio, signor
ministro.

PRESIDENTE. Onorevole Duca...

EUGENIO DUCA. Sto concludendo,
Presidente. Un piano generale dei trasporti
è stato approvato. Prevedeva risorse da
destinare per il 56 per cento alle ferrovie
e per il 28 per cento alle strade. Voi avete
modificato anche questo. Siete scesi al 35
per cento per le ferrovie e al 43 per cento
per la strada.

Al sud abbiamo destinato il 42 per
cento; voi, con l’addendum, siete scesi al 16
per cento. Credo che vi siano elementi di
riflessione ma soprattutto l’invito a pro-
seguire nell’ambito del piano generale dei
trasporti e della logistica, senza ricorrere
ad atteggiamenti che sicuramente non
qualificano questo Governo.

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
l’onorevole Vendola. Ne ha facoltà.

NICHI VENDOLA. Signor Presidente,
signor ministro, non dirò nulla sulle cifre
che ella ha fornito al nostro dibattito, sulla
lettura che ci ha offerto su questo inci-
dente. Non farò neanche facili battute
sulle grandi opere e sul ponte sullo stretto.

In cinque minuti cercherò, natural-
mente sotto forma di indice, di porle
alcune domande. La prego di consegnare
alcune di esse anche alla Commissione di
inchiesta che ella ha costituito presso il
suo Ministero.

Lei forse non sa, signor ministro,
poiché è un tecnico, che la storia del
raddoppio della ferrovia Palermo-Messina
è una storia di mafia lunga trent’anni. Lei
forse non sa che, dopo il 1981, quando
furono stanziati quei 1.800 miliardi di
vecchie lire, partı̀ un conflitto tra cosche,
per la precisione tra il gruppo criminale
guidato Giuseppe Chiofalo di Terme Vi-
gliatore e il gruppo mafioso di Barcellona
Pozzo di Gotto.

Glielo dico, ministro, perché può essere
interessante per lei: il gruppo mafioso di
Barcellona Pozzo di Gotto è un pezzo
della famiglia mafiosa di Nitto Santapaola;
e sul raddoppio della Palermo-Messina gli
interessi erano dei cavalieri del lavoro di
Catania Graci e Costanzo e di Nitto San-
tapaola, che era rappresentato, diciamo
cosı̀, dai barcellonesi. La guerra di mafia
tra barcellonesi e, quindi, catanesi ed il
gruppo di Chiofalo ha prodotto, pensi – in
una terra in cui si dice che mafia non ce
n’è – 150 morti ammazzati ! Dietro l’ap-
palto ferroviario di cui stiamo parlando c’è
questa infinita storia di morti ammazzati,
una lunga scia di sangue !

Se le mie parole dovessero essere poste
in dubbio, la invito a chiedere gli atti del
processo Mare Nostrum, il cui dibatti-
mento è in corso di celebrazione presso il
tribunale di Catania. Da quegli atti potrà
appurare quali siano, perché se ne sta
discutendo attualmente, le estorsioni con-
sumate per accaparrarsi proprio il con-
trollo degli appalti ferroviari. In quegli atti
c’è anche la deviazione istituzionale dei
vertici della procura di Messina, che in-
dagarono soltanto in direzione del gruppo
criminale di Giuseppe Chiofalo e non

Atti Parlamentari — 92 — Camera dei Deputati

XIV LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 25 LUGLIO 2002 — N. 184



anche sugli interessi dei gruppi criminali
di Barcellona Pozzo di Gotto e dei loro
complici catanesi. Questo è lo scenario.

Le domande, semplici e prosaiche, che
voglio rivolgerle e che ho rivolto anche al
presidente della Commissione antimafia
per sollecitare indagini specifiche, sono
piccole piccole; poi le porrò una domanda
finale proprio sul problema dell’appalto
per la manutenzione.

Signor ministro, dove sono finiti i mi-
lioni di metri cubi di terra argillosa
estratta lungo gli 11 chilometri di quella
galleria, inaugurata nella scorsa prima-
vera, che congiunge Messina e Villafran-
ca ? Sono finiti, forse, in mare ? E chi ha
lucrato le somme che lo Stato, pagando
circa 8.000 lire al metro cubo, ha erogato
per smaltire ciò che non è stato smaltito ?

Da dove è stata estratta la terra servita
per costruire il rilevato ferroviario nel
tratto Rometta-Barcellona ? Forse dal
greto di ciascuno dei tre torrenti che
scorrono in quel territorio ? E quale dis-
sesto idrogeologico si è determinato ?

Come mai un’intera galleria, appena
completata al prezzo di svariati miliardi,
crollò, un anno fa, a due passi dal luogo
in cui è accaduto l’incidente senza che ciò
destasse alcuna attenzione (anche perché i
giornali locali tendono a « coccolare » l’im-
magine della provincia « babba », cioè di
una città e di un distretto quieto e senza
problemi) ? Eppure, quella galleria era già
un monito ed un emblema dei rischi legati
al contenuto criminale ed antiambientale
di quegli appalti ferroviari !

Si può conoscere quali siano le ditte
che hanno operato, attraverso il nolo a
freddo, nella movimentazione di terra ? E
chi, nei fatti e non solo con nomi di
copertura, ha eseguito gli sbancamenti,
l’apertura di nuove cave e la perforazione
di rilievi montuosi ? E cosa c’è in quelle
cave ? Signor ministro, cosa c’è ? Forse
l’amianto di Milazzo ? Cos’è finito dentro
quelle cave ? Si può sapere, poi, quali
siano le ditte che hanno assicurato le
forniture di gasolio ai mezzi che hanno
eseguito i suddetti lavori ?

Non sono domande naı̈f ! Gliene faccio
un’altra, quella finale che le avevo prean-

nunciato: chi sono questi casertani che
hanno l’appalto per la manutenzione del
tratto ferroviario su cui è avvenuto il
disastro ? Possiamo avere notizie su questa
ditta ? Possiamo leggere il capitolato di
appalto, considerato che esso viene invo-
cato ? Signor ministro, i lavori di cui si
parla sono stati eseguiti effettivamente da
questa ditta o sono stati eseguiti, magari in
subappalto, da qualche microazienda, ma-
gari di Barcellona Pozzo di Gotto ?

Vi sono anche in questa vicenda, dietro
l’espressione neutra di incidente, da un
lato, qualcosa che ha a che fare con un
disastro ambientale incalcolabile – che
potremo misurare, di volta in volta,
quando ci sarà il sangue, quando ci sa-
ranno i morti – e, dall’altro, una trama di
mafia che non è archeologia, ma interessi
attuali, un giro di migliaia di miliardi ?

Vede, signor ministro, fuori da questa
Assemblea non troverà nessuno disposto a
parlare di quello che io le sto dicendo; non
troverà nessun grande inviato disponibile
ad essere inviato su quel territorio; nessun
grande quotidiano parlerà di queste cose,
perché i signori che controllano il mono-
polio dell’informazione in Sicilia, che ha
un grande problema – lo dico anche ai
colleghi del centrosinistra – di legalità e di
democrazia, controllano anche tutta la
raccolta pubblicitaria, che riguarda l’in-
tero sistema informativo italiano, attra-
verso la Publikompass. Questo rende dif-
ficile anche al Corriere della sera, a la
Repubblica, alla Stampa mandare un in-
viato per raccontare, non le lacrime di una
vedova, che pure ci commuovono, o sem-
plicemente qual è il bullone che si è svitato
o il pezzettino di ferrovia che è saltato, ma
questi trent’anni di mafia che hanno il
loro prodotto e che avranno ancora pro-
dotti insanguinati in quel territorio mar-
toriato (Applausi del deputato Zanella).

PRESIDENTE. Constato l’assenza del-
l’onorevole Milioto, che aveva chiesto di
parlare s’intende vi abbia rinunciato.

Ha chiesto di parlare l’onorevole Pi-
stone. Ne ha facoltà.

GABRIELLA PISTONE. Signor Presi-
dente, signor ministro, noi del gruppo dei
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Comunisti italiani sicuramente porgiamo il
nostro cordoglio alle vittime, le cui fami-
glie sono state colpite da questa tragica
vicenda di Rometta Marea. Penso che
questo disastro ferroviario, che si è veri-
ficato pochi giorni fa, porti alla ribalta
dell’opinione pubblica lo stato di degrado
in cui versa l’intera tratta ferroviaria si-
ciliana.

Vede, ho sentito il suo intervento, ho
conoscenza del fatto che le ferrovie ita-
liane sono sicuramente quelle che hanno
un maggior livello di sicurezza, tuttavia, le
statistiche e, in ogni caso, i livelli di
sicurezza, probabilmente, non sono omo-
genei su tutta la rete ferroviaria nazionale.
Questo è un problema particolarmente
grave che affligge il Mezzogiorno, già
estremamente martoriato da tante vicende
certamente non positive.

Sono rimasta colpita dall’intervento del
collega Vendola e da altri interventi, per-
ché, evidentemente, so che la Sicilia è una
splendida terra che, però, vive una realtà
particolare: la presenza di criminalità or-
ganizzata che, negli ultimi quarant’anni,
ha sicuramente inciso profondamente sul-
l’aggiudicazione degli appalti che hanno
coinvolto quest’isola.

Queste sono realtà che bisogna guar-
dare in faccia con grande coraggio, per
affrontarle con altrettanto coraggio perché
altrimenti ci si piange addosso e non si
affrontano realmente i problemi. Allora,
ritengo che ciò sia dovuto alle vittime, ai
cittadini siciliani, che non si meritano
tutto questo.

Signor ministro, lei ha fornito tante
cifre, ma anch’io avevo seguito l’interro-
gazione dell’11 luglio, e devo esprimere il
mio rammarico, perché non si possono a
distanza di 13 o 14 giorni dare cifre cosı̀
diverse. Delle due, l’una. Questo ci di-
spiace.

Quindi vorremmo capire quali siano
poi le cifre vere e, soprattutto, se doves-
simo considerare vere le cifre che lei, oggi,
ha fornito al Parlamento, quale effettiva
certezza di risorse vi sia nell’ambito del
Ministero dell’economia e delle finanze.
Sappiamo tutti, infatti, che i singoli mini-
stri, a volte, hanno buonissime intenzioni

ma sappiamo anche che poi c’è il capestro
del Ministero dell’economia e delle fi-
nanze.

PRESIDENTE. Onorevole Pistone, la
invito a concludere

GABRIELLA PISTONE. Ho capito, Pre-
sidente, ma con quattro minuti è molto
difficile fare un discorso che vorrebbe
essere compiuto e non demagogico.

PRESIDENTE. Ma io glielo lascio fare.

GABRIELLA PISTONE. No, Presidente,
non me la prendo con lei.

PRESIDENTE. Solo che devo, ogni
tanto, avvertirla che il tempo è scaduto.

GABRIELLA PISTONE. Ha perfetta-
mente ragione.

Concludo dicendo che probabilmente
tutto ciò è molto complicato, ma in tanti
settori assistiamo – mi lasci dire questa
cosa che non è molto offensiva – un po’
al gioco delle tre carte: ci sono i soldi, poi
i soldi non ci sono più, oppure vengono
spostati da un capitolo all’altro e ciò sulla
pelle della gente, sul sistema di sicurezza
(che io vorrei fosse allargato al sistema
aereo ed al sistema stradale) e sugli inve-
stimenti che, a mio parere, dovrebbero
assolutamente essere ribaltati più a favore
della ferrovia e meno a favore della
gomma, come è nella logica ed anche per
ragioni ambientali e di sicurezza. Sap-
piamo, infatti, che il settore ferroviario è,
senza dubbio, il più sicuro rispetto agli
altri. Vorremmo, però, anche un momento
di dibattito, di incontro e di scambio, dove,
in maniera franca e netta, si dica al
cittadino italiano ed anche al Parlamento,
ma soprattutto ai cittadini, una verità che
sia reale e non sia, come, purtroppo,
spesso accade, propaganda (ci dispiace
dirlo).

Credo che il paese possa crescere senza
demagogia e senza propaganda ma con
fatti concreti ed opere reali. Il ponte sullo
stretto può aspettare. Dal suo intervento
ho colto questo e spero non solo che
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questo progetto non confligga ma che sia
messo in secondo piano rispetto a queste
grandi tragedie che, sicuramente, impon-
gono delle priorità.

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
l’onorevole Bornacin. Ne ha facoltà.

GIORGIO BORNACIN. Signor Presi-
dente, onorevole ministro, colleghi, vorrei
innanzitutto esprimere la solidarietà di
Alleanza nazionale ed il nostro sentito e
commosso cordoglio per le vittime: mi
riferisco sia ai passeggeri, che andavano in
vacanza, a trovare i loro parenti ed hanno
incontrato la morte, come è accaduto in
tante altre vicende dei trasporti, sia ai
ferrovieri i quali svolgono il loro lavoro,
quasi sempre, con una grandissima abne-
gazione e, in particolare, ai ferrovieri si-
ciliani che, proprio in questi giorni, in
occasione dello sciopero, hanno manife-
stato particolare sensibilità offrendo la
loro solidarietà ai parenti delle vittime ed
ai colleghi caduti nell’adempimento del
loro dovere.

Signor ministro, io voglio anche ringra-
ziarla per la sua esauriente relazione
svolta in quest’aula ed anche per la tem-
pestività – qualcuno aveva chiesto di svol-
gere l’informativa lunedı̀ scorso ma, a mio
avviso, non era possibile anche perché era
necessario conoscere i fatti (ci sono 4
commissioni di inchiesta che stanno lavo-
rando !) – ed anche per il monito che ha
lanciato dalle pagine dei giornali e dalle
televisioni a non strumentalizzare questa
vicenda. Io credo, al di là dei toni, in
alcuni casi polemici, di alcuni interventi
dei colleghi, che ciò sia stato rispettato un
po’ da tutti; credo che nessuno abbia
voluto strumentalizzare questa vicenda. È
vero quanto lei dice a proposito dello
standard di sicurezza delle ferrovie ita-
liane che è uno dei più alti d’Europa;
questo si deve anche un po’ al lavoro delle
ferrovie che in questi anni, sicuramente è
migliorato. Purtroppo, in questa occasione,
non possiamo imputare l’incidente né al-
l’errore umano, come diceva lei, né tanto
meno alla velocità eccessiva, perché cosı̀
pare non fosse, né alla scarsa manuten-
zione del mezzo o della linea ferroviaria.

Ho ascoltato l’intervento del collega
Duca, e ben diverso è certo l’episodio
accaduto a Piacenza quando, purtroppo,
sia la linea sia il locomotore presentavano
particolari motivi di preoccupazione. Vo-
glio ricordare, parlando di sensibilità ri-
spetto a questi problemi, che allora ero
membro del Senato e che, come Commis-
sione trasporti, chiedemmo la costituzione
di una Commissione di inchiesta sulla
sicurezza del trasporto ferroviario. È inu-
tile che le dica, signor ministro, che quella
Commissione d’inchiesta ci venne negata e
che venne avviata una indagine conoscitiva
che, dopo mesi e mesi di lavoro, non portò
praticamente ad alcun risultato.

Signor ministro, quando qualcuno
parla dell’addendum recentemente appro-
vato in Commissione, dovrebbe anche con-
siderare che, se è pur vero che vengono
ridotti in parte gli stanziamenti previsti
per il Mezzogiorno, questi vengono co-
munque garantiti sia da parte del CIPE sia
da parte del Governo; voglio ricordare che
quell’addendum è uno strumento che si
collega al contratto di programma 2001-
2005, firmato il 2 maggio 2001. Certa-
mente, mi consentano i colleghi, quel con-
tratto di programma non è stato certo
presentato e firmato dal Governo Berlu-
sconi.

Quanto al piano generale dei trasporti,
esso rappresentava un po’ una summa
theologica ed elettorale, nel quale vi era
tutto ed il contrario di tutto; l’ho letto con
attenzione e, mi dispiace per i colleghi,
credo di non avervi scorto questa sorta di
preferenza a favore della ferrovia rispetto
alla gomma. Era un piano che cambiava
ogni cinque minuti: ne conservo alcune
versioni nelle quali, a seconda del mese in
cui venivano presentate, si trovano ag-
giunte alcune tratte, forse perché si risen-
tiva di un periodo elettorale.

A nome anche dei colleghi siciliani,
vorrei chiederle, signor ministro, alcune
garanzie, che mi sembra nel suo intervento
lei abbia già dato; voglio comunque espor-
gliele, come rappresentante di Alleanza
nazionale e, lo ripeto, anche a nome dei
colleghi siciliani: innanzitutto, è necessario
il completamento dell’intera tratta Paler-
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mo-Messina (credo che l’importanza di
tale opera non sfugga a nessuno); in se-
condo luogo, l’attenzione deve essere posta
sui tempi di realizzazione (mi sembra che
lei abbia parlato del 2009 come termine
ultimo) che, comunque, oltre ad essere
brevi, dovranno prevedere il completa-
mento dell’opera prima della costruzione
del ponte; infine, sottolineo la necessità di
finanziamenti certi per quanto riguarda
quest’opera che Alleanza nazionale ritiene
strategica, come del resto tutte le altre
opere, soprattutto ferroviarie e soprattutto
nel sud dell’Italia. In cinque anni di lavoro
al Senato in seno alla Commissione tra-
sporti ho sempre sentito i colleghi meri-
dionali lamentare la lentezza del trasporto
ferroviario nel sud. Credo che in questi
anni le ferrovie abbiano svolto il proprio
lavoro, ed anche il raggiungimento del
pareggio di bilancio ritengo rappresenti un
fatto positivo.

Signor ministro, vogliamo avere garan-
zie sulle tre cose che le abbiamo chiesto.
Ritengo che, da parte di Alleanza nazio-
nale, vi sarà l’appoggio al suo operato,
soprattutto per quanto riguarda le ferro-
vie, che consideriamo essere una scelta
strategica per il paese e per lo sviluppo di
tutta l’Italia.

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
l’onorevole Burtone. Ne ha facoltà.

GIOVANNI MARIO SALVINO BUR-
TONE. Signor Presidente, onorevole mini-
stro, nell’esprimere a nome dei deputati
del gruppo della Margherita il doveroso
cordoglio ai familiari delle vittime del
tragico incidente ferroviario, desidero sot-
tolineare in premessa che, per un rispetto
dovuto ai morti, noi non daremo fiato alle
polemiche che si sono aperte. Tenteremo,
invece, di sostenere un impegno forte del
Parlamento per accertare i fatti, per in-
dividuare le cause e le responsabilità. Da
alcune notizie di stampa delle ultime ore,
confermate anche da quanto è stato detto
nell’informativa del Governo, abbiamo ap-
preso che dovrebbe essere esclusa l’ipotesi
dell’errore umano, del guasto del locomo-
tore o dell’eccesso di velocità.

L’ipotesi più probabile, che emerge-
rebbe dalle prime perizie, sarebbe quella
del cedimento dei binari. Sotto accusa
sembrerebbero essere stati posti l’azione
di manutenzione ed il mancato collaudo.

Signor ministro, lei si renderà conto
che è un’ipotesi molto grave. Noi non
siamo soliti anticipare sentenze né vo-
gliamo trovare colpevoli. Il nostro compito
oggi è quello di svolgere, pur nell’emotività
indotta da una dolorosa tragedia, un’ana-
lisi più attenta, tentando anche di formu-
lare alcune proposte operative conse-
guenti.

Signor ministro, me lo consenta, da
questo punto di vista non le è permesso
tirarsi fuori, dal momento che anche a lei
competono alcune responsabilità: la re-
sponsabilità oggettiva per essere ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, ma
anche le responsabilità di colui il quale
deve poi attivare una serie di azioni ri-
spetto alle questioni che rimangono
aperte.

Una prima questione concerne la ri-
chiesta di sicurezza dei cittadini che uti-
lizzano i mezzi di trasporto pubblico. Al di
là delle statistiche da lei citate, un paese
è civile e moderno se non rinuncia a
garantire gli standard accettabili di sicu-
rezza a livello individuale e collettivo. Da
qui le nostre proposte operative: nuovi
investimenti, riqualificazione dei servizi,
incremento dell’azione manutentiva.

La seconda proposta non può che es-
sere quella formulata dal nostro presi-
dente di gruppo in Commissione trasporti,
onorevole Giorgio Pasetto: avviare un’in-
dagine conoscitiva sullo stato di manuten-
zione delle vie ferroviarie e sui problemi
della sicurezza del trasporto ferroviario in
genere.

Vengo ora alla seconda questione. L’in-
cidente ha messo in evidenza la carenza
infrastrutturale dei trasporti nel Mezzo-
giorno e, al di là delle sterili polemiche, mi
permetto di dire che da parte sua non
sono venute alcune indicazioni.

Signor ministro, lei sa che la legge
obiettivo non dà priorità al trasporto fer-
roviario né dà priorità alla realizzazione
di opere nel Mezzogiorno. Signor ministro,
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