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DISEGNO DI LEGGE

d ’iniziativa del senatore SCH IA VO NE

COMUNICATO ALLA PRESIDENZA IL 19 SETTEMBRE 1958

Costruzione della ferrovia Bari - Matera - Metaponto

O n o r e v o l i  S e n a t o r i .  —  Dal Consiglio su­
periore dei lavori pubblici è stato appro­
vato in sede tecnica il progetto di massima 
per la costruzione del tronco di ferrovia 
destinato ad allacciare Bari con Metaponto, 
attraverso Matera.

Questa linea aveva form ato oggetto di 
esame da parte della (Commissione interm i­
nisteriale di studio per la compilazione del 
piano regolatore delle nuove costruzioni fer­
roviarie, Commissione che in definitiva ebbe
lo scopo di coordinare il piano regolatore 
delle Ferrovie con quello delle autostrade. 
La detta Commissione interm inisteriale col­
locò al primo posto nella graduatoria delle 
nuove costruzioni da realizzare al sud il 
tronco in parola.

Le funzioni e le .finalità di esso furono 
in quella sede precisate come appresso :

« Ferrovia Bari-Grumo-Altamura-Matera- 
Metaponto : la 'Commissione ha ravvisato la 
necessità di attuare un nuovo allacciamènto 
diretto, del litorale Adriatico con il mare 
Jonio, mediante la costruzione della tra ­
sversale BarinGrumo-Altamura-Matera-Me- 
taponto, a cui attribuisce notevole interesse 
data l’importanza agricola e demografica, 
della Regione attraversata ed anche in con­

siderazione che la nuova linea servirebbe 
a collegare il centro di Matera con la rete 
statale apportando considerevole vantaggio 
all’economia dei trasporti ed allo sviluppo 
agricolo-industriale della zona.

« La Commissione, riconosciuta l’impor­
tanza della zona destinata ad essere servita 
dalla nuova ferrovia, specialmente in  dipen­
denza dei lavori di bonifica in coorso e di 
prossimo inizio, e considerata la necessità 
di rendere più rapidi ed economici i trasporti 
da e per M atera liberando questo capo- 
luogo di provincia dall’isolamento al quale 
ora è costretto, iscrive la nuova linea Bari- 
Grumo-Altamura-MateraHMetaponto fra  le 
opere da eseguire in un primo tempb ».

La divisata linea fu ripresa in esame da 
una Commissione costituita presso la Cassa 
per il Mezzogiorno, d ’accòrdo tra  il Mini­
stro iCampilli, Presidente del Comitato dei 
ministri per il Mezzogiorno, ed i M inistri dei 
lavori pubblici e dei trasporti, per lo studio 
delle comunicazioni interessanti le provin­
ce di Matera e di Cosenza.

IÈ notevole che a comporre la Commis­
sione fu chiamato fra  gli altri un rappre­
sentante di Bari, i cui organi provinciali 
erano stati i primi ,a richiedere sin dal 1948
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la costruzione di una linea ferroviaria Bari- 
Matera-Metaponto, per l’interesse di quel 
capoluogo a una congiunzione più spedita 
con la Calabria, oltre che aH’allacciamento 
col re tro terra  materano.

È  notevole altresì che alla Commissione 
medesima parteciparono il Vice Direttore 
generale delle Ferrovie dello Stato ingegner 
Marin, e il D irettore generale delle nuove 
costruzioni ferroviarie ingegner Francolin, 
i quali nella riunione del 7 gennaio 1953, 
furono d’accordo nell’attribuire grande im­
portanza alla trasversale ionica adriatica, 
alla linea cioè MetapontoJVIatera-Bari, in 
qluanto destinata a ridurre i percorsi sulle 
grandi comunicazioni tra la Sicilia, la Ca­
labria ed il Nord.

Da allora ad oggi si è fatto  un gran passo 
avanti con l’approvazione in sede tecnica 
del progetto di massima per la costruzione 
del detto tronco da parte del Consiglio su ­
periore dei lavori pubblici, come si è detto 
in principio ; ma iquell’alto Consesso ha 
espresso il parere che l’esecuzione di esso 
sia da rim andare a quando, realizzate le 
opere di bonifica di irrigazione e di trasfo r­
mazione fondiaria di quella zona, sia possi­
bile avere più precisi elementi per la valu­
tazione sul piano economico della linea pro­
gettata.

Su tale indirizzo sembra aver influito il 
parere contrario alla realizzazione dell’ope­
ra  espresso dalla direzione generale delle 
Ferrovie dello Stato, che da una parte ad­
duce l’elevato costo di costruzione (21 mi­
liardi), dall’a ltra  assume un prevedibile de­
fic it di esercizio per la lim itata importanza 
che essa attribuisce alla linea.

Il progetto in virtù  di tale indirizzo sotto 
le apparenze di un rinvio, potrebbe special- 
mente per le ragioni addotte dalla Direzione 
generale delle Ferrovie, essere destinato a 
dormire. Singolare sorte di questo tronco 
giudicato di primo tempo, cioè urgente, e 
messo in prim a linea tra  gli altri tronchi 
per l’Italia meridionale dalla Commissione 
interm inisteriale per il piano regolatore 
delle Ferrovie.

Senonchè a voler soffermarsi sulla pro­
posta di attesa che siano realizzate le opere

di trasformazione fondiaria in. corso nella 
zona, sarebbe da domandarsi se tali opere 
siano una vaga speranza, o non piuttosto 
— come effettivamente sono — in corso di 
avanzata realizzazione : e sarebbe da do­
mandarsi soprattutto, se il largo intervento 
statale per il progresso del Mezzogiorno, 
non debba essere un intervento coordinato 
tra  i vari settori, in modo che all’aumento 
della produzione debba corrispondere in 
coincidenza di tempo, il miglioramento delle 
comunicazioni, per non lasciare a marcire 
la nuova sovrabbondante produzione in a t­
tesa della costruzione della Ferrovia.

Se poi si voglia seguire la serie di ragioni 
addotte dalla Direzione generale delle F er­
rovie per dichiararsi contraria alla realiz­
zazione dell’opera, altri interrogativi si pon­
gono anche più imponenti.

Potrebbe taluno formalizzarsi e ferm arsi 
a rilevare soltanto la contraddizione col 
pensiero della stessa Direzione generale del­
le Ferrovie rappresentata dal Vice D iret­
tore generale Marin, in seno alla Commis­
sione presso il Comitato dei m inistri della 
Cassa del Mezzogiorno nella riunione del 7 
gennaio 1953, quando alla linea Metaponto- 
.Matera-Bari fu attribuita particolare im­
portanza, perchè trasversale dallo Jonio al- 
Adriatico, destinata a ridurre i percorsi 
delle grandi comunicazioni tra  la Sicilia e 
la Calabria, e il .Nord.

'Non è dunque una linea di lim itata im­
portanza, quasi a carattere puramente lo­
cale, quale oggi si vorrebbe, dalla stessa 
Direzione generale delle Ferrovie ravvisare.

Ma che effettivamente l’interesse di que­
sta linea sia di gran lunga maggiore è con­
ferm ato dal fatto  sintomatico che la prim a 
iniziativa per farne richiesta partì dagli 
organi provinciali di Bari, evidentemente 
per la maggiore rapidità delle comunicazio­
ni con la Sicilia e con la Calabria.

Come scriveva il senatore Di Crollalanza 
sul giornale d’Italia del 22 gennaio 1958, il 
costruendo tronco Bari-Matera-Metaponto, 
il giorno che fosse anche completamente am­
modernata la linea ionica, consentirebbe lo 
acceleramento, oltre quelli già realizzati o 
prossimi con l’elettrificazione sull’Adriatico,
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di oltre dite ore, nei tempi dì marcia dei 
convogli agricoli che dalla Sicilia e dalla 
Calabria, per le Puglie si avviano verso i 
mercati del Nord e dell’Europa centrale.

Non resta dunque ohe l’argomento del co­
sto di costruzione di 21 miliardi, che si giu­
dica elevato e che vorrebbe essere -argo­
mento idoneo per assorbire ogni altro.

Da un punto di vista superiore esso con­
traddice ai princìpi del progresso sociale, 
invocati persino nel campo internazionale, 
princìpi secondo i quali si chiede la colla­
borazione dei paesi più ricchi verso quelli 
che non hanno raggiunto ancora un grado 
di sviluppo adeguato alle essenziali esigenze 
delle popolazioni.

Tanto più questi princìpi debbono valere 
all’interno. Mentre al Nord la rete esistente 
delle ferrovie è completa, quella delle grandi 
comunicazioni al Sud presenta delle lacune, 
fra  le quali è la congiunzione trasversale 
dello Jonio con l’Adriatico.

Non sembra dunque che se elevato volesse 
considerarsi il costo di 21 miliardi, costi­
tuirebbe ciò ragione sufficiente per negare 
a quella parte del Mezzogiorno una delle 
condizioni primordiali per il suo progresso 
agfricolo-industriale, quale è un adeguato svi­
luppo delle comunicazioni. Anche dunque — 
giova sottolinearlo — progresso industriale. 
R itorna il concetto dell’on. De Gasperi, 
il quale intendeva che le opere straordinarie 
per il .Mezzogiorno dovessero considerarsi

come una programmazione pre-industriale, 
come premessa cioè per la industrializza­
zione del Mezzogiorno. Ma senza le comu­
nicazioni non vi può essere industrializza­
zione.

In concreto poi i 21 miliardi debbono per 
necessità essere distribuiti in un numero 
congruo di anni, perchè una ferrovia non 
si costruisce in un giorno.

Quest’ultima considerazione riconduce a 
considerare l’errore del rinvio. M entre la 
trasformazione fondiaria procede spedita- 
mente e già il Metapontino si presenta come 
una plaga che rallegra rocchio di chi la a t­
traversa, ricca di piantagioni e di case co­
loniche, la «ferrovia richiesta per i più rapidi 
trasporti al Nord e al Mercato comune ne­
gli appositi carri frigoriferi, .arriverebbe in 
ritardo, con immensa perdita di ricchezze.

La linea Bari-Matera-Metaponto dichia­
ra ta  urgente dalla Commissione per il pia­
no regolatore delle ferrovie, tale rimane per 
le considerazioni su esposte, se non fosse 
ormai anche tempo che sia risolto il pro­
blema ferroviario di Matera, capoluogo di 
provincia, per triste  privilegio non congiun­
to alla rete ferroviaria dello Stato.

Il Parlamento vorrà rendere giustizia alle 
giuste aspettative per lo sviluppo sociale ed 
economico delle popolazioni meridionali in­
teressate, e della città di M atera, appro­
vando il presente disegno di legge.
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DISEGNO DI LEGGE

Articolo unico.

Il Ministero dei lavori pubblici è auto­
rizzato, per la costruzione della ferrovia 
Bari-iMetaponto-Matera, a stanziare nel bi­
lancio preventivo, per gli anni appresso in-
dicati, la spesa relativa così ripartita  :

8 miliardi per l’esercizio finanziario
1959-60 ;

3 miliardi per l’esercizio finanziario
1960-61 ;

3 miliardi per l’esercizio finanziario
1961-62 ;

3 miliardi per l’esercizio finanziario
1962-63 ;

3 miliardi per l’esercizio finanziario
1963-64 ;

3 miliardi per l’esercizio finanziario
1964-65 ;

3 miliardi per l’esercizio finanziario
1965-66.


