
III. 

SEDUTA POMERIDIANA DI MERCOLEDÌ' 29 APRILE 1970 

P R E S I D E N Z A D E L V I C E P R E S I D E N T E BIANCHI GERARDO 

I N D I 

D E L V I C E P R E S I D E N T E GATTO 



PAGINA BIANCAPAGINA BIANCAPAGINA BIANCAPAGINA BIANCA



La seduta comincia a l l e 19. 

P R E S I D E N T E . L 'o rd ine del g iorno reca il 
seguilo de l l ' i ndag ine conoscitiva sui t raspor t i 
pubbl ic i e pr iva t i . Ascol teremo il professore 
Del Viscovo, docente di economia dei t raspor t i 
a l l 'Univers i tà Bocconi, e il professore S tagni , 
docente di ingegner ia a l l 'Univers i tà di Bo
logna. 

Innanz i tut to r ingraz io , a n o m e del la Com
missione, il professor Del Viscovo pe r avere 
cor tesemente accolto il nos t ro invito e gli cedo 
senz 'a l t ro la pa ro la . 

DEL VISCOVO, Docente di economia dei 
trasporti all'Università Bocconi. R ingraz io a 
mia volta il P res iden te e la Commiss ione . Vor
rei soffermarmi sopra t tu t to , nel q u a d r o del 
p r o g r a m m a di lavoro predispos to da l la Com
missione su qua t t ro p u n t i che r i tengo essen
ziali : definizione del concetto di a rea met ro 
pol i tana, cause di re t te e indi re t te del fenomeno 
del conges t ionamento , costo u m a n o e finanzia
rio, che g r ava sui c i t tadin i e o rd ine di prefe
renza de l l ' u ten te pe r i divers i mezzi di t ra
sporto pubbl ic i e p r iva t i nonché a t tua le ido
nei tà dei mezzi stessi a r isolvere il p r o b l e m a 
del traffico. Pe r quan to invece r i g u a r d a i t ra
sport i nel Mezzogiorno, si t r a t t a di u n pro
b lema che non conosco mol to a fondo nei suoi 
det tagli . La m i a esper ienza di re t ta , in tale 
campo, der iva fra l ' a l t ro dai nove ann i in cui 
ho insegnato presso l 'Univers i tà d i Bar i , eco
nomia dei t raspor t i , e d u r a n t e i qua l i , pe r al
tro, ho s empre assegnato ai miei allievi tesi di 
laurea d i cara t te re descri t t ivo su s i tuazioni 
locali. 

La dizione « a rea met ropo l i t ana » è na t a 
p reva len temente come fatto statist ico, precisa
mente in relazione del cens imento genera le 
che si fece negli Stat i Uni t i nel 1911 (1). Si 

( 1 ) Per u n a completa d i scuss ione del concetto 
« statist ico » «di area metropol i tana si vedano le 
interessanti d iscuss ioni i n : 

American Statistical Association. Proceed
ings of the business and economic statistics sec
tion. W a s h i n g t o n , 1957. 

Poiché ne l l ' indagine conosci t iva non si può 
prescindere dal le re lazioni che intercorrono fra 
processo d i urbanizzazione e l'offerta di lavoro, 
part icolarmente uti le può essere la let tura del 
rapporto svolto in quel la sede da LICHTENBERG 
R. M. - Industrial growth and diversification in 

voleva indicare con ques ta definizione u n a en
tità demografica di t ipo u r b a n o , dis t inta dal 
complesso delle s t ru t tu re demograf iche di tipo 
agricolo. 11 l imite inferiore, nel 1911, fu fis
sato a sessan tami la ab i tan t i . 

Via via che il processo di urbanizzaz ione 
cresceva, questo n u m e r o l imite , negli Stati 
Uniti , aumen tava . A t tua lmen te , secondo il 
cens imento compiu to nel 1960, il l imite di area 
met ropo l i t ana è g iunto a c o m p r e n d e r e le città 
e i nuclei u r b a n i con popolazione non infe
r iore a u n mi l ione d i ab i tan t i . Queste zone 
stat is t iche, negl i Stat i Uni t i , sono 25, con quasi 
55 mi l ioni di ab i tan t i . Questo r i ch iamo stati
stico serve a far comprende re che probabi l 
men te non esiste la possibi l i tà di definire con 
u n concetto preciso cosa sia u n ' a r e a metropo
l i tana in t e rmin i statistici . 

Nella cu l t u r a u rban i s t i ca si sono poi indi
cati con l 'espressione di area met ropol i tane 
fatti descri t t ivi inerent i a processi di u rbaniz 
zazione, succedut is i nel t e m p o . 

Si può in sostanza affermare che il feno
m e n o delle aree met ropo l i t ane der iva da u n 
espanders i dei nucle i u r b a n i t radiz ional i e da 
un loro fondersi in centr i abi ta t i di g rand i 
d imens ion i . Nasce a questo p u n t o l 'esigenza 
della definizione dei va r i t ipi di aree metropo
l i tane. È u n p r o b l e m a abbas tanza faci lmente 
ind iv iduab i le dal pun to di vista urbanis t ico , 
m a difficilmente t raduc ib i le in u n a precisa de
finizione, che possa servi re anche dal pun to 
di vista ammin i s t r a t i vo e legislativo. A tal 
r i g u a r d o r icordo (2), ad esempio, che, q u a n d o 
nel 1962 fu presen ta to il proget to di legge del
l ' ammin i s t r az ione Kennedy pe r finanziare pro
getti di t raspor t i in aree u r b a n e con il contri-

metropolitan area - pag . 11 e seg. , che com
prende u n ' a m p i a indag ine su l le vicende della 
pol i t ica regionale a m e r i c a n a negl i anni 1930-1970. 

(2) P e r il voto favorevole al l ' indicazione nel 
progetto di legge , di u n l imite d i popolazione 
sui trasport i urbani , U. S. Senate Committee on 
B a n k i n g and Currency Majority Report, from 
Committee Report 1852, submitted to the Senate 
on Augus t 7, 1962 to accompany S. 3615, the 
proposed urban Mass Transportat ion Act of 1962. 

Per il voto contrar io: 
U. S. House Committee o n B a n k i n and Cur

rency, Minority Report, from Committee Report 
1961, submit ted to the House on July 3, 1962, to 
accompany H. R. 11158, the proposed Urban Mass 
Transportat ion Act of 1962. 
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buto della finanza federale, la Housing Agency 
propose u n e m e n d a m e n t o , p e r definire il l imi
te di popolazione a cui si s a rebbe dovuto ap
pl icare questo in tervento; si pa r lò di duemi la 
cinquecento abi tant i . Questo e m e n d a m e n t o fu 
oggetto di discussioni fra la Commiss ione fi
nanze del Senato e la Commiss ione t raspor t i 
della Camera dei r app resen tan t i e al la fine fu 
r i t i ra to per la difficoltà poli t ica di appl icare 
un quals iasi l imite in u n a disposizione legi
slativa di questo genere . 

Quindi , m e n t r e è facile da re u n a defini
zione d i a rea met ropo l i t ana dal pun to di vista 
della geografia economica o urbanis t ica , è dif
ficile da r la dal pun to di vis ta degli in tervent i 
legislativi . Se, ad esempio, si dovesse indivi
dua re la definizione di a rea met ropo l i t ana per 
un acquedot to, le d imens ion i ter r i tor ia l i da 
interessare sa rebbero diverse e differenti da 
quelle a cui si app l i cherebbe u n in tervento le
gislativo da a t tuare , pe r la stessa « area me
t ropol i tana », m a nel c ampo dei t r aspor t i . 

Nel campo dei t raspor t i , l 'aspet to che me
glio definisce il cara t te re met ropo l i t ano o ur
bano è quel lo della d imens ione dei flussi di 
traffico nel le ore di p u n t a , da u n lato, e del 
cara t tere pendo la re di quest i moviment i , dal
l 'a l t ro. 

Genera lmente , dal pun to d i vista tecnico, 
si d is t inguono t re t ipi di t r a spor t i : i t raspor t i 
a g r ande dis tanza (grandi l inee di traffico, che 
congiungono t e rmina l i mol to dis tant i nel lo 
spazio), i t raspor t i a cara t te re d is t r ibut ivo (che 
r ichiedono u n a cer ta d is t r ibuzione nello spazio 
dei flussi d i traffico, in pa r t e sul le g r and i di
s tanze, in pa r te a cara t te re locale) e infine i 
s istemi ret icolari u r b a n i ( t rasport i che avven
gono in certi reticoli) . Si può d i re che gli 
organi ammin i s t r a t iv i competen t i in ques t i t re 
settori dei t raspor t i sono, per i t raspor t i a 
g rande dis tanza, lo Stato; pe r i t raspor t i dis tr i 
but ivi , forse s a r anno le regioni; per i t raspor t i 
ret icolari , i comuni . 

In conclusione, per da re u n a definizione di 
area met ropol i t ana che sia anche funzionale, 
occorre avere bene in men t e qua l è il t ipo di 
in tervento legislativo cui ques ta definizione 
deve servire; ossia, è il contenuto del l ' in ter 
vento che deve, d ic iamo così, a iu ta re a t rovare 
una definizione di a rea met ropol i t ana . In caso 
contrar io , si a n d r e b b e incontro al pericolo di 
fissare u n a definizione suscett ibi le di c reare 
al tr i t ipi di p rob lemi e di essere, in qua lche , 
caso, poco funzionale . 

Mi sembra , del resto, che il P a r l a m e n t o 
i tal iano abb ia già in pa r t e seguito ques ta stra
da quando , nel la legge del 1969, n. 1042, in 
r i fer imento alle ferrovie met ropol i tane , h a po

sto u n l imite di qua t t rocen tomi la abi tant i per 
le aree u r b a n e per le qual i questo in tervento 
è suscett ibi le di essere preso in considerazione. 
E chiaro che, anche in questo ambi to , tale 
l imite può essere discusso dal pun to di vista 
tecnico; m a se lo stesso l imite avesse avuto 
come oggetto u n t ipo diverso di intervento, 
ad esempio le az iende di t raspor to in super
ficie, a l lora ce r tamente sa rebbe stato poco fun
zionale, nel senso che avrebbe presenta to il 
r ischio di escludere da u n in tervento finan
ziario r i tenuto necessario, aziende e si tuazioni 
locali bisognose di considerazione (natura l 
men te non per cos t ru i re met ropol i t ane che sa
rebbero r i su l ta te , nei casi specifici, t roppo di
spendiose) . Nel caso del la legge n. 1042 del 
1969, qu ind i , è stato il contenuto del l ' in ter
vento che h a concorso a definire il l imite in
dicato. In a l t re parole , sono esitante a dire che 
cosa deve in tenders i pe r area met ropol i tana , 
se non si h a in men t e qua le t ipo di in tervento 
si vuole opera re : sia che si trat t i di legiferare 
con r igua rdo agli aspet t i is t i tuzionali (come ad 
esempio, per fissare le competenze dei var i 
ent i) , sia che si t ra t t i di in tervent i di cara t te re 
finanziario (come accade quando si t r a t t a di 
s tanziare cont r ibut i ) . 

Pe r quan to r i g u a r d a le cause d i re t te e in
dire t te del fenomeno del conges t ionamento , 
si t r a t t a di u n fenomeno complesso e difficile 
a spiegars i . Il conges t ionamento dei t rasport i 
non costituisce che u n aspetto par t ico lare di 
u n p iù ampio quadro , anche se appa re con 
par t ico lare evidenza, essendo u n fatto macro
scopico. Ma il conges t ionamento esiste anche 
per le scuole, per gli ospedal i , per i servizi 
delle in f ras t ru t tu re civili u r b a n e di tut t i i t ipi . 

Qual è la causa d i re t ta di questo fenome
no ? La m i a in te rpre taz ione è che, in defini-
t iva, la causa p r i m a e fondamenta le del con
ges t ionamento è s ta ta la espansione della su
perficie, e del la popolazione, insediatasi in 
g r and i cent r i u r b a n i in quest i u l t imi quindic i 
ann i . Sul fenomeno de l l 'u rbanizzaz ione , che 
ha corr isposto a grosse migraz ioni in terne , si 
comincia o ra a d i spor re di a lcuni dati e di 
qua lche s tudio mol to in teressante , anche in 
t e rmin i prospet t iv i , e tale anche da farci r i
flettere. 

Almeno quat t ro-c inque mil ioni di abi tant i , 
in t empo breviss imo, h a n n o defini t ivamente 
cambia to di res idenza, insediandosi a ridosso 
delle s t ru t tu re u r b a n e esistenti . Questa spinta 
al la u rbanizzaz ione non è na t a dal nu l l a . Il 
fatto cent ra le è stato che l'offerta d i lavoro si 
è creata ne l l ' ambi to delle g r and i aree u r b a n e , 
e non sol tanto pe rché quel le e rano le aree nel
le qual i si r endeva disponibi le il capi tale pro-
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dut t ivo, cioè macch ine , uomin i , conoscenze, 
m a anche perché (dobbiamo riconoscerlo oggi) 
tali insed iament i h a n n o potuto godere di « eco
nomie esterne », costi tuite p ropr io dal le infra
s t ru t tu re , di t ipo civile e sociale, offerte dagl i 
esistenti nucle i u r b a n i . In breve , si è avuto 
un de te rmina to inves t imento di capi ta le pro
dut t ivo, evidente e palese, e si è evitato, o j 
r idotto, il b isogno di a l t r i inves t iment i per i 1 

servizi offerti dal capi ta le in f ras t ru t tu ra le la 
cui g randezza non è s ta ta i m m e d i a t a m e n t e va
lu ta ta nel la sua reale d imens ione . Il fenomeno 
in esame è stato cara t ter izzato da par t ico lar i 
sv i luppi : ad esempio, il decen t ramen to (dal 
centro verso la perifer ia) dei posti di lavoro 
è stato p iù rap ido del decen t r amen to delle re
sidenze, le qual i si sono anda te perciò accu
m u l a n d o in u n a specie di fascia in t e rmed ia 
fra la per i fer ia indus t r ia l izza ta ed i centr i u r 
ban i in cui esistevano ospedal i , scuole, centr i 
commercia l i , cent r i di servizi sociali (3). Da 
qui è na to il p r o b l e m a del la congest ione che, 
dal pun to di vista del traffico, è da met te re in 
relazione al t r aspor to di g r and i masse di per
sone, le qual i , a lmeno al l ' in iz io , a n d a v a n o 
dalle res idenze alle per i fer ie - in quan to lavo
ra tor i - e dal le res idenze verso i cent r i u r b a n i 
ci t tadini - in quan to u ten t i di in f ras t ru t tu re 
civili. Il processo è stato rap id i ss imo; si sono 
raggiun te d imens ion i ta l i da essere poco age
volmente maneggiab i l i , ed o r m a i le s t ru t tu re 
u r b a n e esistenti , che si sono espanse con u n a 
certa lentezza, ed u n certo d isord ine , denun
ciano ch i a r amen te la loro insufficienza. 

Questo è il p rob lema , nel le sue g r and i li
nee . Affinché si possa va lu ta re in tu t ta la sua 
imponenza questo fenomeno, q u a n d o ci si ac
cinge ad i m m a g i n a r e lo sv i luppo dei p ross imi 
ann i , e si ipotizza - come h a fatto, ad esem
pio, il professor Saraceno in u n recente s tudio 
per la SVIMEZ - qua le po t rà o dovrà essere 
l ' avvenire delle g r a n d i aree met ropo l i t ane nel 
pross imo decennio, in re lazione allo sv i luppo 
economico, a l lora si regis t ra il peso e l ' impe
gno costituito dagl i inves t iment i nel le infra
s t ru t tu re u r b a n e da creare . Le in f ras t ru t tu re 
esistenti , o rma i , non sono p iù in g rado di reg
gere al la sp in ta che ve r r à eserci ta ta d u r a n t e 
il p ross imo futuro. Ciò significa che si è o rma i 
raggiunto il pun to di crisi delle in f ras t ru t tu re 

(3) Questo mi sembra s ia il caso soprattutto 
di R o m a e di Torino. Ma questa tendenza è co
mune al la m a g g i o r parte degli svi luppi urbani . 
Si v e d a : 

KAIN J . F . : The distribution and movement 
of jobs and industry in The metropolitan Enigma. 
Washing ton , 1967. 

u r b a n e esistenti nel le g r and i aree. Sia che si 
pensi di accompagnare il processo di svi luppo 
economico con u n a u l te r iore espansione delle 
aree u r b a n e esistenti , sia che si a m m a g i n i 
tale sv i luppo al d i fuori delle g r and i aree (è 
questa , ad esempio, la tesi del professor Sara
ceno, e si i n q u a d r a in u n a visione generica-

j men te meridional is t ica) sono necessari investi-
1 men t i pe r in f ras t ru t tu re u r b a n e , sociali e di 

servizi . Si t r a t t a di prospet t ive assai serie, da 
med i t a re . Secondo lo s tudio dianzi citato della 
SVIMEZ (che, come è noto, è u n ente p u b 
blico), per il p ross imo decennio, cioè fino al
l ' anno 1981, si è previs to , sul la base della 
espansione del la popolazione u r b a n a , una ulte
r iore migraz ione verso le aree u r b a n e di circa 
al t r i sei mi l ioni di persone , che sa ranno co
stret te a m u t a r e res idenza e per le qual i occor
re rà c rea re nuovi posti di lavoro (4). 

In relazione a ciò, la SVIMEZ prevede un 
fabbisogno di inves t iment i per in f ras t ru t tu re 
di u rban izzaz ione de l l ' o rd ine di circa t redi
c imila mi l i a rd i . Questo vuol d i re che, in ag
g iun ta agli inves t iment i di capi ta l i produt t iv i 
r ichiest i per c rea re gli impian t i , le macchi
ne, ecc., in cui si concreta l'offerta di lavoro, 
occor re ranno al t r i t red ic imi la mi l i a rd i per co
s t ru i re gli ambien t i res idenzial i e gli insedia
men t i nei qua l i accogliere ques ta popolazione. 
Lo s tudio SVIMEZ prevede che le sole infra
s t ru t t u r e di t raspor to des t inate a soddisfare 
la d o m a n d a di quest i nuovi posti di lavoro, 
a m m o n t i n o a l ire 5.300 mi l i a rd i . R igua rdo ad 
u n a indus t r i a meccanica di nuova installazio
ne nel Mezzogiorno sono stati previs t i dieci
mi l a posti nuovi di lavoro. In relazione a tali 
posti di lavoro, il costo per l ' insed iamento e 
pe r le in f ras t ru t tu re (residenze, s t rade , ospe
dal i e scuole) era di 200 mi l i a rd i , contro u n 
inves t imento di capi ta le p rodut t ivo di 300 mi
l i a rd i . La me tà circa di quest i 200 mi l i a rd i 
era des t ina ta ad in f ras t ru t tu re di t raspor to , 
ind iv idua le e collett ivo. In sostanza, in questo 
caso, per u n nuovo posto di lavoro occorrono 
inves t iment i de l l ' o rd ine di circa 30 mil ioni di 
capi ta le e di c i rca 20 mi l ioni per infrastrut
t u re u r b a n e . 

Tal i fabbisogni , pe r il passato sono stati 
r idot t i di u n a notevole quota , grazie allo sfrut
t amen to delle capaci tà esistenti : m a o rmai 

(4) BUSCA A . e CAFIERO S. - Ricerca sullo svi
luppo metropolitano e sul fabbisogno e i costi 
delle infrastrutture metropolitane di trasporto -
SVIMEZ - Roma, 1969. SARACENO P. - Aree me
tropolitane e Mezzogiorno - « Mondo economico » 
n. 14, 1970. 
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queste s t ru t tu re h a n n o ragg iun to u n pun to di 
crisi . 

Quando si vedono i g r and i comun i che ac
cusano così immens i deficit e le aziende p u b 
bliche ne l l ' imposs ib i l i tà di effettuare ul ter ior i 
invest iment i , si deve tener presente che, alla 
base di tu t to questo fenomeno vi è anche il 
sovraccarico imposto alle s t ru t tu re esistenti 
per soddisfare le nuove d o m a n d e di servizi , 
in relazione ai nuovi posti di lavoro offerti dal
l ' indus t r ia . F o r t u n a t a m e n t e si è potuto fare 
ciò, perché si poteva contare sulle s t ru t tu re 
esistenti . Quella che si c h i a m a « congestione » 
è la conseguenza del suddet to fenomeno. È 
u n a specie di redde rationem, è u n conto dif
ferito per t roppo t empo e che oggi si è chia
mat i a sa ldare . Si t r a t t a anche di u n a lezione, 
la quale ci insegna che pe r l ' avveni re ques ta 
scappatoia , p robab i lmen te , d i cui si è usu
fruito negli ann i passat i , p iù non esiste. 

In tu t to questo q u a d r o resta da e samina re 
la possibi l i tà di r i d u r r e la congest ione at t ra
verso u n a diversa poli t ica dei t raspor t i . È evi
dente che le opinioni su questo p r o b l e m a pos
sono essere divergent i e cont ras tan t i . Qui non 
voglio sopravva lu ta re , né sot tovalutare certi 
fenomeni, m a è ch ia ro che ci sono dei pun t i 
ben definiti, ne l l ' amb i to dei g r and i centr i den
samente abi ta t i , in cui vi è u n eccessivo im
piego di autoveicoli pr iva t i . Direi di p iù : i 
fenomeni di congestione p iù gravi e che per 
certi aspett i p iù p reoccupano e magg io rmen te 
pesano sulle aziende di t raspor to , non sono 
indiv iduabi l i tan to nel cen t ro delle ci t tà, m a 
sono costi tuit i da certi ingorghi che si s t anno 
sempre p iù f requentemente c reando nel le pe
riferie. Laddove il l embo es t remo del la vec
chia s t ru t tu ra u r b a n a è venuto in contat to con 
i nuovi insed iament i , con i g r and i collet tori 
viar i e di t raspor to creat i pe r sopper i re ai bi
sogni delle nuove zone u r b a n e , si sono format i 
nodi di traffico pa r t i co la rmen te inefficienti. 

In genera le , l ' ingresso ne i reticoli u r b a n i , 
p ra t i camente , p resen ta quas i dapper tu t to del
le grosse difficoltà. Il p r o b l e m a della conge
stione del traffico, che è mol to impor tan te , non 
deve però t r a r r e in inganno , pe rché è l imi ta to 
nel t empo, e non h a dappe r tu t to la stessa gra
vità. È mol to p iù grave , ad esempio, la con
gestione che si verifica negl i ospedal i . Inol t re , 
per r i d u r r e la congestione del traffico, vi sono 
dei l imit i piut tosto r is t re t t i . Secondo le stati
st iche in nost ro possesso, e che credo abba
s tanza a t tendibi l i , concernent i i t raspor t i ur
ban i , su 125 mi l i a rd i di v iaggiator i -chi lometr i , 
l '85 per cento, in t e rmin i di med ia nazionale , 
usa la ve t tu ra p r iva t a o u n mezzo pr iva to , 
come ciclomotore, motociclo, ecc., m e n t r e il 

15 per cento usa, per i r appor t i casa-lavoro, 
mezzi di t raspor to pubbl ico ( t ram ed auto
bus) (5). 

Questi dat i si r iferiscono a l l ' anno 1968. 
Quando si a b b a n d o n a la med ia nazionale , e 
si e saminano le aree met ropol i tane , secondo 
la s t ima SVIMEZ p r i m a riferita, la preferen
za per il mezzo p r iva to scende dall '85 per 
cento a c i rca il 70 per cento. Però a Milano, 
secondo la ATM, si calcolano in 800 mi la le 
persone che si muovono nelle ore di pun ta , e 
di queste i 5 /8 , cioè il 60 pe r cento, oggi già 
si serve di u n t raspor to pubbl ico collettivo, e 
il 40 per cento soltanto di u n mezzo pr iva to 
ind iv iduale . Da ciò r i su l ta che quando dal la 
med ia naz ionale si escludono piccoli cen t r i , 
le preferenze per i t raspor t i indiv idual i pas
sano dal l '85 per cento al 70 per cento, e quan
do si passa ai g r and i agglomera t i u r b a n i , come 
Milano, tale preferenza scende add i r i t t u ra al 
40 per cento. 

Bisogna ancora d i re che, considerato il nu
mero di spos tament i de l l ' a rea di Milano, quel 
40 per cento di t raspor to pr iva to , su 800 mi la 
viaggiator i delle ore di pun t a , è ancora al
quan to p iù elevato di quel che sarebbe l 'otti
mo dal p u n t o di vis ta tecnico. 

Si conoscono infatt i i l imit i oltre i qual i , 
t enuto conto dei mov imen t i nel le ore di pun
ta, si può soddisfare la d o m a n d a di t raspor to 
casa-lavoro con la motor izzazione pr iva ta , solo 
a prezzo di u n livello di servizio piut tosto 
scadente (6). C o m u n q u e , nel la s i tuazione at
tuale , anche facendo il confronto con gli al t r i 
Paes i , non è possibile ot tenere u n a modifica 
sensibile di ques ta r ipar t iz ione manifes ta ta 

(5) La s t i m a dei v iagg ia tor i urbani è otte
n u t a in base alle s tat is t iche del traffico elaborate 
dal l 'Armani (Trasporti pubblici - 3, 1968). 

(6) F r a gl i altri, r icordo: 
SMEED R . J. - Traffic studies and urban con-

gestion in Journal of transportalion Economics 
and policy - Voi. II, n. 1 - Soprattutto la ta
bel la 9 - p. 47. 

Nei l imiti del model lo adottato dallo Smeed 
le relazioni sarebbero le s eguent i : 

Numero Percentuale che può usare: 
dei pendolari 
(commuters) vettura 
in migliaia privata autobus 

3 285 1.800 
10 155 970 
30 90 560 

100 49 310 
300 28 180 

1.000 16 97 
3.000 9 56 
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dagli u ten t i . A Par ig i (7) su 14 mil ioni di viag
giatori g iorno, circa il 40 per cento, 5 mi l ioni 
e 600 mi l a si muovono su ve t tu re pr iva te ; pe r 
Londra il p r o b l e m a è diverso, pe rché le di
stanze sono maggior i . In I tal ia, i l imit i ent ro 
i qual i si può i m m a g i n a r e di spostare l ' a t tua le 
d is t r ibuzione della d o m a n d a di t raspor to da 
un modo a l l ' a l t ro sono mol to r is t re t t i , e tali 
10 s a r anno anche pe r mol t i ann i a veni re . 

Pe r quan to r i g u a r d a il t ema del congestio-
namen to , il nos t ro paese, s eppure h a dato in 
tema di t raspor t i u n a r isposta che sotto qual
che profilo mer i t e r ebbe di essere corret ta , non 
può real izzare radical i t ras formazioni senza 
propors i con t emporaneamen te , u n diverso as
setto nel la formazione e des t inazione del r i
spa rmio : dal p u n t o di v is ta economico e so
ciale la s t r u t t u r a de l l ' economia è oggi tale 
che non credo si r iusc i rebbe ad ot tenere molto , 
senza p r i m a avere real izzato opere inf ras tn i t 
tura l i notevoli . Questa, a lmeno , è la mia im
pressione. 

Quanto alle preferenze de l l ' u tenza , al la 
scelta cioè t r a mezzi pubbl ic i e pr iva t i , con 
l ' a u m e n t a r e delle d imens ion i di ci t tà come 
Roma, Milano, Tor ino , il p r o b l e m a di offrire 
un servizio di t raspor to efficiente d iven te rà 
sempre più complesso e diffìcile salvo che non 
si pensi di far r agg iunge re a queste cit tà le 
d imens ioni met ropo l i t ane , a b n o r m i per a l t ro 
verso, di Pa r ig i o d i Londra . 

Dunque , se le g r and i ci t tà con t inue ranno 
a crescere al r i tmo già conosciuto, è oppor tuno 
pensare di assegnare u n a giusta p roporz ione 
alla pa r te del t raspor to - in t e rmin i percen
tuali e pers ino in valore assoluto - che po t rà 
essere svolta da mezzi ind iv idua l i . Ma il r i tmo 
di crescita delle g r and i cit tà dovrà d i m i n u i r e ; 
ed in relazione a ques ta esigenza di f renare 
11 r i tmo di espansione della u rbanizzaz ione , 
bisogna p r o g r a m m a r e gli inves t iment i per i 
t rasport i . 

S e m p r e in t ema di preferenze de l l 'u tenza , 
la d is t r ibuzione fra i var i modi , che si con
sta ta oggi, r app resen ta u n model lo di scelta 
abbas tanza p laus ib i le con l ' a t tua le s t r u t t u r a 
dei reddi t i . Gli i ta l iani non si compor t ano 
molto d ive r samente da quan to non facciano i 
francesi, i tedeschi , ed in pa r t e gli inglesi (a 

(7) GERONDEAU C H - Les transports urbains -
Paris , 1 9 6 9 , p. 1 0 4 . Sul la s i tuaz ione dei trasporti 
urbani francesi si veda anche « Le Monde », 
1 9 mai 1 9 7 0 , p. 1 6 - 1 7 . 

La crise des transports urbains. Le percen
tual i di pendolari che ut i l izzano i mezzi di tra
sporto collettivo ivi pubblicate sarebbero legger
mente differenti. 

par t e il caso di Londra , che costituisce un 
p r o b l e m a a sé stante) (8). Questa conclusione 
la si deduce da var ie indicazioni stat ist iche. 

Quanto ai livelli di servizio delle imprese 
pubb l i che , non c redo di essere severo se dico 
che quest i sono anda t i via via d i m i n u e n d o . 
Effett ivamente, ai servizi di t raspor to collet
tivi, è stato chiesto finora t roppo , d a n d o poco; 
e questo è u n p r o b l e m a che il paese deve co
m u n q u e affrontare. 

È chiaro che, q u a n d o si t r a t t a di scelta del 
mezzo di t raspor to da pa r t e degli u tent i , gioca 
anche il fatto che, a pa r i t à di sacrifìcio e di 
scomodità , le persone che l ' h anno , usano l 'au
to anche quando , dal p u n t o di vis ta tecnico, 
economico e sociale, non sa rebbe conveniente 
che lo facessero. M a è anche chiaro che il 
mig l io ramento del livello di servizio dei t ra
sport i pubbl ic i è u n incent ivo che deve essere 
offerto, pe rché ciò serv i rà a r i ch i amare u n a 
pa r t e di quegl i u tent i (piccola o g r ande che 
sia; po t rebbe aggi rars i forse in torno al 10 per 
cento) che oggi usano l ' au tomobi le anche in 
casi diffìcili. Bas terebbe, per mig l io ra re la si
tuazione, r iuscire ad a t t r a r r e magg io rmen te al 
servizio pubbl ico le nuove leve del lavoro. Si 
impone perciò l ' oppor tun i t à di compiere un 
serio sforzo per a iu ta re le aziende di pubbl ico 
t raspor to a r agg iungere u n a migl iore efficienza. 

Pe rché il p r o b l e m a sia bene inquadra to 
nelle sue d imens ion i effettive, però , dovrei 
fare u n a esposizione anche n u m e r i c a di questi 
fenomeni , e renders i conto del loro significato 
finanziario e economico. 

P r i m a si è pa r la to di u n a scelta a favore 
dei t raspor t i pubbl ic i , da pa r t e del 15 per cen
to de l la popolazione u r b a n a , e di u n a scelta 
del l '85 pe r cento a favore dei t raspor t i p r iva t i : 
si t engano ferme come basi ques te medie na
zional i . Si può a l lora va lu ta re a circa lire 2.500 
mi l i a rd i la spesa sos tenuta dai pr iva t i per tra
spor t i ind iv idua l i , e a l i re 290 mi l i a rd i la 
spesa per i t raspor t i pubbl ic i u r b a n i (9). Di 

( 8 ) Per il movimento dei pendolari a Londra, 
si veda RAY T. - Journeys to work - London, 
1 9 6 8 , che contiene anche u n a vas ta bibliografìa. 
Sempre con riferimento alle condizioni del rap
porto casa- lavoro in Ingh i l t erra : W I L S O N R . H . 
- Journey to work - London, 1 9 6 7 , ove sono ri
feriti anche i r isultat i d i u n a indagine motiva
zionale. 

( 9 ) Queste indicazioni sono fornite in base ai 
r isultat i di u n a « Ricerca sulla struttura dei tra
sporti italiani » effettuata d a l l a Società i ta l iana 
di economia dei trasporti con il contributo del 
C N R , e compiuta da u n a equipe di studiosi gui
data dal professore Giovanni D e m a r i a (in corso 
di s tampa) . 



54 DECIMA COMMISSIONE PERMANENTE 

questi 290 mi l i a rd i (1969), 151 costi tuiscono i 
r icavi delle aziende (cioè quel lo che gli u ten t i 
h a n n o pagato) , ed il resto è deficit finanziato 
dai Comuni . Se si g u a r d a poi l 'aspet to p iù 
impor tan te , che è quello degli inves t iment i , 
bisogna ben renders i conto che la pa r t e p iù 
cospicua è s ta ta sostenuta dal r i spa rmio dei 
pr ivat i . In definitiva, gli inves t iment i dei pr i 
vati nei mezzi di t raspor to , costi tuiscono u n a 
grossa operazione di r i spa rmio . Ne l l ' u l t imo 
anno sono stati spesi pe r acquis to di ve t tu re 
pr ivate 1.061 mi l i a rd i , m e n t r e gli inves t iment i 
delle aziende munic ipa l izza te di t raspor to 
sono a m m o n t a t i a 12-15 mi l i a rd i ; questo è il 
rappor to . È chiaro che non tut te le ve t tu re 
acquistate da pr iva t i servono al t raspor to ur
bano : si calcoli p u r e che a quel lo scopo ne 
siano impiegate la metà ; m a anche in ques te 
d imensioni , il r appor to fra le r isorse pubb l i 
che e quelle p r iva te r i m a n e s e m p r e di u n certo 
tipo. 

Quando facciamo la sommato r i a di quel lo 
che è stato speso dal 1950 al 1970 pe r investi
ment i nei mezzi di t raspor to (veicoli), vedia
mo che la spesa dei p r iva t i è s ta ta di circa 
8.000 mi l i a rd i , e quel la delle imprese pubb l i 
che di 300-500 mi l i a rd i (escluse, n a t u r a l m e n t e , 
le ferrovie dello Sta to: pa r lo di t raspor t i ur 
bani , escludendo le spese s t rada l i ) , ai qual i 
si possono forse agg iungere 50-60 mi l i a rd i , 
investit i da imprese p r iva te di t raspor to , in 
concessione. 

In sostanza, cioè, cosa è successo ? Che, pe r 
il soddisfacimento delle esigenze di t raspor to 
di lavoro (perché p a r l i a m o sempre di uso del
l 'auto per ragioni di lavoro) la funzione del
l ' inves t imento è s ta ta assolta quas i per intero 
dal settore pr iva to de l l ' economia . I p r iva t i , 
a t t raverso i p rop r i b i lanci fami l iar i , h a n n o 
fatto fronte a questo t ipo d i inves t imento . 
Qualsiasi operazione che avesse voluto soddi
sfare d iversamente questo bisogno di t raspor
to a t t raverso l'offerta di az iende pubb l i che , 
avrebbe dovuto c o m u n q u e car icare del la cor
r i spondente funzione il r i spa rmio pubbl ico . 
Quindi , u n a polit ica di t raspor t i differente da 
quel la finora seguita , avrebbe r ichiesto che, 
se non 8.000, certo a lcune migl ia ia di mi l i a rd i 
di r i spa rmio pubbl ico , in agg iun ta alle effet
tive, fossero dest inat i dal lo Stato ai t raspor t i . 
Questo p rob lema , che è tecnico-economico e 
finanziario, r i m a n e aper to per il futuro. 

L 'espans ione p rodu t t iva del nostro s is tema 
economico, e sopra t tu t to i diversi assetti ter
r i torial i che si debbono real izzare , r ichiedono 
un maggiore impegno di formazione di r ispar
mio, per invest iment i in in f ras t ru t tu re , da 
pa r te del s is tema pubbl ico : a u m e n t a cioè la 

pa r t e da assegnare a l l ' inves t imento pubbl ico 
nel r i spa rmio pubbl ico necessario per questo 
settore. 

Quali d imens ioni , rea l is t icamente , può rag
g iungere questo r i spa rmio pubbl ico , e quan ta 
pa r te dei bisogni di mobi l i tà e qual i livelli 
d i servizio possono essere assicurat i con questo 
capitale pubbl ico ? Questo, dire i , è il pun to 
politico p i ù impor tan te , da med i t a re . 

Se si vuole influire sulle scelte r ivelate da 
pa r t e degli u tent i , b isogna offrire un livello 
di servizio pubbl ico mol to elevato. At t ra r re 
solo il 10 per cento degli a t tua l i u ten t i d i t ra
sport i ind iv idua l i , p u r r app resen tando il mi
n imo al quale b isognerà poter g iungere , com
por ta già, u g u a l m e n t e , u n a severi tà di im
pegni ve ramen te notevole. 

L ' i m m a g i n e di u n servizio di t raspor to es
senz ia lmente real izzato a t t raverso r isorse p u b 
bl iche, non è esatta, in med ia nazionale , dal 
pun to di v is ta statistico-economico. 

Se si redige il conto dei t raspor t i (10), si 
vede che c i rca il 90 pe r cento del prodot to è 
ot tenuto dal settore pr iva to , e il r imanen te 10 
per cento dal set tore pubbl ico; men t r e , per 
quan to r i g u a r d a le r isorse, queste sono per il 
28,5 pe r cento pubb l i che , e pe r il 71,5 per cen
to pr iva te . Questa d is t r ibuz ione crea squi l ibr i 
che r endono la s i tuazione del settore preoc
cupan te . (Per a l t ro è identica a quel la della 
F ranc ia , ne l la qua le sono state spese mol te 
energie, pe r da re ai t raspor t i un indir izzo 
differente). N a t u r a l m e n t e queste mi su re stati
st iche debbono essere in te rpre ta te . P e r quan to 
r i g u a r d a gli inves t iment i (risorse), si t ra t ta di 
s t rade , por t i , aereopor t i , ol tre che delle fer
rovie: si t r a t t a cioè di inves t iment i necessari 
alla funzione p r iva t a del t raspor to anche se 
non sufficienti, in quan to senza in f ras t ru t tu re 
pubb l i che non si sa rebbe svolto questo movi
mento pr iva to . 

È difficile m i s u r a r e le conseguenze di as
setti diversi del r i spa rmio pubbl ico , in rela
zione a nuove funzioni. Credo che si debba 
c o m u n q u e , in questo ambi to , d i re , quale che 
sia la scelta tecnica, che i fabbisogni di tra
sporto r ichiedono inves t iment i de l l 'o rd ine di 
migl ia ia di mi l i a rd i ; e che se è impossibi le , 
o improponib i le , accrescere la pa r t e del r i
spa rmio pubbl ico a ciò des t ina ta , a l lora diven
ta oppor tuna , anzi necessar ia politica, consen
t ire che i pr iva t i effettuino i loro inves t iment i , 

(10 ) Il conto naz ionale dei trasporti è uno dei 
risultati conseguit i dal la ricerca cui si è fatto 
cenno in ( 9 ) . Vedere DEL Viscovo M. - Il conio 
nazionale dei trasporti - Milano, 1 9 7 0 , cap. ITI. 
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ass icurando che la r ipar t iz ione del le r isorse 
avvenga con la mas s ima efficienza re la t iva pos
sibile. 

Se la Commiss ione lo consente , vorre i a 
questo p u n t o espr imere il mio p u n t o di vista 
sui t raspor t i nel Mezzogiorno e nel le isole, 
ma lg rado la m i a conoscenza del p r o b l e m a non 
sia profonda . La dotazione del Mezzogiorno è 
tu t tora ce r t amente al di sotto della med i a na
zionale, anche se certi indici di densi tà di in
f ras t ru t ture , q u a n d o sono riferit i al la popola
zione, modificano leggermente u n a g radua to 
r ia della dotazione di vie e ferrovie fondata 
solo su dat i fisici. 

Alla scarsa dotazione di in f ras t ru t tu re cor
r i sponde u n diverso r appor to di popolazione, 
di cui b isogna tenere conto. 

Una cosa mol to impor t an t e sul la quale var
rebbe la pena di riflettere è che in definitiva 
i g rand i t raspor t i agricoli ferroviari de l Mez
zogiorno, sono in g r a n pa r t e responsabi l i del 
deficit di esercizio, m a d ' a l t r a p a r t e costi tui
scono u n indubb io aiuto a l l ' agr ico l tura . 

Questo pun to è stato oggetto di accese con
troversie anche ne l l ' amb i to del la Comuni t à 
economica europea e credo sia oppor tuno fare 
uno s tudio per vedere se esistono a l ternat ive 
più efficaci, r ispet to al le a t tua l i par t ico lar i ta
riffe di t raspor to , per veni re incontro agli 
agricoltori . 

Occorre ana l izzare il p rob l ema e vedere se 
sia p iù efficace a t tua re tariffe di t raspor to po
litiche, oppure p red i spor re aiut i diret t i agli 
agricoltori . Tu t to ciò è stato a m p i a m e n t e di
ba t tu to a Bruxel les , ed è quest ione sul la quale 
non ho visto ancora nessuna documentaz ione 
o r isposta esaur iente . Credo che pe r il Mez
zogiorno, nel q u a d r o di questa indag ine cono
scitiva, s tud ia re le forme più efficaci per a iuta
re gli agricoltori , sia u n o dei pun t i che var
rebbe la pena di approfond i re , in quan to con 
gli stessi sacrifici si po t rebbero , sul model lo 
inglese, appor t a re a iut i p iù efficaci, che non 
a t t raverso gener iche tariffe di t raspor to fer
roviarie . 

Concludendo il mio in tervento , m i dichia
ro a comple ta disposizione della Commiss ione 
per eventual i u l te r ior i de lucidazioni . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io v ivamente il pro
fessor Del Viscovo. I colleghi che in tendono 
porre delle d o m a n d e ne h a n n o facoltà. 

MONACO. Esp r imo il mio r ing raz i amen to 
al professor Del Viscovo per la sua re lazione 
così esaur ien te . 

Rifacendomi ai dat i scientifici e statistici 
che ci ha esposto, è evidente che la soluzione, 

per quan to r i g u a r d a la congestione del traf
fico nel le aree met ropol i tane , è a mon te e 
d ipende da u n app re s t amen to radica le di in
f ras t ru t tu re sia pe r i mezzi p r iva t i che per i 
mezzi pubb l i c i . 

L 'esecuzione di tali in f ras t ru t tu re , come 
a b b i a m o senti to ques ta m a t t i n a da l la relazione 
del d i re t tore genera le del coord inamento del 
Minis tero dei t raspor t i , professor Santoro , r i
chiede l ungh i t empi legislativi , ammin i s t r a 
tivi e tecnici . 

Questa m a t t i n a il professor Santoro , in 
considerazione di quest i fatti , h a confermato 
che quan to p r i m a po t rà avverars i la previ
sione di quel lo studioso del settore amer i 
cano, e cioè che a R o m a in u n certo giorno 
de l l ' anno avver rà il fermo completo nel cen
t ro di tu t te le macch ine , e qu ind i occorreranno 
dei giorni inter i pe r d is t r icare questo gro
viglio. 

P e r evi tare ques ta para l i s i è stato detto 
che l 'unico mezzo a nos t ra disposizione è 
quel lo di scoraggiare l 'u ten te dal servirsi del 
mezzo pr iva to . 

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE GATTO 

P e r ot tenere questo r isul ta to vi sa rebbero 
due m e t o d i : il p r i m o è quel lo del tessera
men to che si usa q u a n d o si vuole d i m i n u i r e 
il consumo di a lcuni gener i da pa r t e della 
u tenza pr iva ta , il secondo è quel lo del mezzo 
fiscale. 

P e r quan to r i g u a r d a il mezzo fiscale, il 
professor Santoro , ha r icordato che in Ame
rica si s tanno facendo degli s tudi in modo 
da r iscuotere even tua lmente u n pedaggio dai 
mezzi pr iva t i che des ider ino percor re re certe 
s t rade invece che a l t re . 

Vorre i sapere dal professor Del Viscovo, 
se è prevedibi le l ' a t tuazione di u n s is tema 
pra t ico di r iscossione del pedaggio , al fine di 
scoraggiare l 'u ten te dal servirs i del mezzo pr i 
vato. 

DEL VISCOVO, docente di economia dei 
trasporti dell'Università Bocconi. L ' idea che 
in u n a certa piazza, in u n a certa superficie 
del reticolo s t rada le , si possa de te rminare u n a 
para l i s i è p laus ib i le . Ma perché questa si
tuazione si general izzi , e sopra t tu t to si sta
bilizzi nel t empo, occorre v e r a m e n t e ipotiz
zare la vi t tor ia del la follia u m a n a ! In real tà , 
in casi di questo genere , si crea sempre un 
certo equi l ibr io . 

Quanto al p rob l ema di Roma - si t ra t ta 
di un p rob l ema a sé s tante - direi che molto 
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può essere fatto con u n a poli t ica di controllo 
del traffico, che si è cominciato ad a t tua re 
qua lche anno fa, e che poi è s ta ta ingiust i 
ficatamente abbandona t a . 

Pe r quan to r i g u a r d a il s i s tema del road-
pricing, posso di re che in Ingh i l t e r r a si è ten
tato, fra il 1962 e il 1967-68, di spe r imen ta r e 
metodi di esazione p iù o m e n o au tomat ica di 
questi pedaggi . Il p r o b l e m a non è quel lo di 
impor re u n a tassa una tantum, m a è quel lo 
di r iscuoterla , c o m m i s u r a n d o n e l 'elevatezza, 
in relazione al la s i tuazione locale del la conge
s t ione : si t r a t t a a p p u n t o di u n pedaggio che 
deve va r i a re secondo il costo m a r g i n a l e di 
congestione, e qu ind i si t r a t t a di u n a tassa di 
cui si suppone , pe rché sia efficace, u n a va
r iabi l i tà nel t empo e nello spazio. 

Debbo però d i re che su questo t ema si è 
de te rmina ta u n a certa confusione anche fra 
i teorici . 

Gli inglesi h a n n o concepito ques ta tassa
zione su l l 'uso della ve t tu ra pe r aree ben de
l imitate , accompagnando la con la p ropos ta di 
defiscalizzare la circolazione nel le aree non 
congestionate. Questa stessa teor ia è s tata re
cepita dal la poli t ica c o m u n i t a r i a dei t raspor t i , 
che però l 'ha resa di p iù p rob lemat i ca a t tua
zione, in quan to h a inteso la tassazione come 
vero e p ropr io prezzo. Quanto al la r iusci ta 
pra t ica di quest i esper iment i , debbo d i re che, 
s tando alle u l t ime notizie, gli s tudi relat ivi 
alla esazione non h a n n o dato finora r isul ta t i 
soddisfacenti . 

DAMICO. Lei h a pa r l a to di a lcuni dat i re
lativi a l l 'es igenza di pa r t i r e , pe r inver t i re le 
a t tual i tendenze , da u n ' a m p i a poli t ica di in
ves t iment i . Mi pa re che lei abb ia pa r l a to del 
28 per cento delle r isorse pubb l i che , pe r i 
t raspor t i . Questo 28 pe r cento è r icavato come 
esigenza di inves t iment i ne l l ' in te ro s is tema 
dei t raspor t i e delle comunicazioni ? 

DEL VISGOVO, docente di economia dei 
trasporti all'Università Bocconi. Sì . 

DAMIGO. Questa un i ta r i e tà di investi
ment i necessi ta anche di u n a un i t a r i e tà di 
o rgan i smi per l ' in te rven to . Quindi , nasce u n a 
esigenza di poli t ica un i t a r i a . Vorre i sapere 
se le s t ru t tu re della pubb l i ca ammin i s t r az ione , 
in rappor to alle r icerche di questo settore, 
sono adeguate a quest i grossi p rob l emi ; per
ché c'è u n p r o b l e m a di mezzi , m a ce n ' è 
anche uno di s t ru t tu re e di in tervent i . 

DEL VISGOVO, docente di economia dei \ 
trasporti dell'Università Bocconi. P e r r ispon- \ 

dere al la sua seconda d o m a n d a , devo dire che 
ho l ' impress ione che l ' a t tua le s t ru t t u r a della 
pubb l i ca ammin i s t r az ione non sia in grado di 
effettuare quest i inves t iment i . P e r esempio, si 
pensa di affidare a l l ' IRI , n o n alla ammin i s t r a 
zione dello Stato , la costruzione della nuova 
aerostazione di F iumic ino . Nello s tudio teo
rico di quest i p rob l emi sono stati r agg iun t i alti 
livelli di efficienza, e sono state costrui te 
tecniche di p r o g r a m m a z i o n e e di verifica degli 
esper iment i molto avanzate . P e r a t tuar le , oc
cor re rebbe che la pubb l i ca ammin i s t r az ione 
e il P a r l a m e n t o si dessero u n a s t ru t t u r a molto 
diversa da l l ' a t tua le . Ad esempio, nel campo 
dei t raspor t i non r iusc iamo ancora a capire 
come vengano verificati i r i sul ta t i d i inter
vent i che r ichiedono mi l i a rd i di spesa. Dob
b i a m o a m m e t t e r e che ci sono in tervent i che 
d a n n o r i su l ta t i diversi da quel l i at tesi ; la ve
rifica di queste proget tazioni e realizzazioni 
costituisce u n p u n t o quas i ignorato, m e n t r e 
esistono delle tecniche di verifica che pos
sono essere pra t ica te , m a che r ichiedono u n a 
organizzazione, di u o m i n i e di impian t i , che 
la pubb l i ca ammin i s t r az ione non ha . Quindi , 
il p r o b l e m a d e l l ' a m m o d e r n a m e n t o delle s trut
t u re ammin i s t r a t i ve è u n a quest ione abba
s tanza ser ia . L 'en t i tà degli invest iment i che 
si dov ranno effettuare è tale che, anche se vo
lessimo sol tanto seguire lo sv i luppo at tuale , 
senza pensa re a grosse modifiche (le qual i 
compor tano inevi tab i lmente tensioni sociali e 
pol i t iche) , sa rebbe p u r s empre necessar ia u n a 
coraggiosa iniziat iva da pa r t e de l l ' ammin i 
s t raz ione; in caso cont rar io ammesso p u r e che 
si potessero reper i r e i mezzi per creare tu t te 
le in f ras t ru t tu re necessar ie , po t rebbe verifi
carsi che i r i su l ta t i fossero inferiori a quell i 
previs t i , senza che il Paese , e il Pa r l amen to , 
s iano t empes t ivamente in format i . 

La capaci tà tecnica ed organizzat iva dello 
Stato nel p roge t ta re t empes t ivamente e razio
n a l m e n t e inves t iment i , nonché di cont ro l la rne 
l 'esecuzione e gli effetti è scadente , e co
m u n q u e inadeguata . Si t ra t ta , i ndubb iamen te , 
di u n grosso p rob l ema . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io nuovamen te , a 
n o m e della Commiss ione , il professor Del Vi-
scovo per la sua esposizione e pe r le sue 
esaur ient i r isposte . Do ora la paro la al pro
fessor S tagni , docente di ingegner ia presso la 
Univers i tà di Bologna. 

STAGNI, docente dì ingegneria all'univer
sità di Bologna. Vorrei anzi tu t to r i levare che 
quel lo dei t raspor t i u r b a n i è u n p rob lema 
mondia le , molto complesso e tendente ad ag-
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gravars i nel t empo , anche a causa di u n fatto 
sociale di es t rema impor tanza , cioè la neces
sità di u n a s e m p r e magg io re mobi l i t à delle 
forze di lavoro. Il fulcro del p r o b l e m a è in
fatti costi tuito dal t raspor to ab i tua le casa-
luogo di lavoro, pe r quan to vi s iano anche al t r i 
aspett i complemen ta r i . Ora b isogna avver t i re 
che la mobi l i tà delle forze di lavoro è desti
nata , a lmeno in Eu ropa , ad a u m e n t a r e . In 
effetti, il passaggio d i addet t i da l l ' ag r ico l tu ra 
a l l ' i ndus t r i a ed ai servizi dà or ig ine ad u n a 
mobi l i tà su dupl ice sca la : mobi l i tà a largo 
raggio, che r i g u a r d a l ' emigraz ione , e qu ind i 
è collegata ad u n g r a n d e flusso di t raspor t i , 
che deve accompagnare le corrent i mig ra to r i e ; 
mobi l i tà a breve raggio, che è quel la che in
teressa le g r and i aree met ropol i t ane o, co
m u n q u e , le aree met ropo l i t ane in senso lato. 

Il p r i m o aspet to forse po t rebbe r i en t r a r e 
nel secondo t ema di indag ine ( t rasport i nel 
Mezzogiorno); il secondo, invece, si identifica 
con il p r i m o t ema de l l ' i ndag ine stessa deli
bera ta dal la Commiss ione . La difficoltà del 
p rob lema è aggrava ta dal fatto che, in quest i 
u l t imi ann i , come h a detto il professor Del 
Viscovo e, r i tengo, anche gli a l t r i espert i che 
mi h a n n o preceduto , c'è stato u n passaggio 
costante di u tent i dal mezzo pubbl ico a quel lo 
pr iva to . 

P e r quan to r i g u a r d a la definizione da d a r e 
al concetto di a rea met ropol i t ana , d i rò subi to 
che questo non è u n quesi to facile, con r i 
sposta univoca. Di solito, la definizione si basa 
sul t ipo di t raspor to che si considera . Dal 
pun to di vista del t raspor to , cioè, a rea met ro
pol i tana è quel la dove vi sono t raspor t i abi
tual i . Se la espressione « t raspor to ab i tua le » 
si in tende in senso lato, cioè inc ludendovi il 
t raspor to per ragioni commerc ia l i e d i r igen
ziali, a l lora l ' a rea me t ropo l i t ana può com
prende re anche diverse cit tà. Sotto questo 
pun to di vis ta il t r iangolo indus t r ia le , la zona 
a t t raversa ta da l la via Emi l ia , ecc., costitui
scono a l t re t tan te g r and i aree met ropol i tane . 
Se invece ci si riferisce al t raspor to casa-la
voro, a l lora l ' a rea met ropo l i t ana si identifica 
con il grosso centro , e va s e m p r e p iù esten
dendosi perché , abbrev iandos i i t emp i di per
corso, necessar iamente a u m e n t a la possibi l i tà 
di usuf ru i re del mezzo di t raspor to per ra
gioni di lavoro e a dis tanze s e m p r e magg io r i . 
Ci t roviamo perciò di fronte al fenomeno della 
estensione de l l ' a rea me t ropo l i t ana . 

Vorrei sot tol ineare come questo p r o b l e m a 
de l l ' aumen to del la mobi l i tà delle forze di la
voro non sia ma i stato adegua t amen te conside
rato, n e p p u r e in sede comun i t a r i a . Forse 
qua lcuno degli s tudiosi che sono già stati 

ascoltati da ques ta Commiss ione avrà accen
na to a quest i a rgoment i . Il fatto è che i p ro
b lemi oggi in discussione non sono m a i stati 
considera t i se r iamente in sede europea, forse 
anche pe r u n er rore di impostazione del t rat
tato di Roma , su cui sa rebbe ora t roppo lungo 
soffermarsi . La conseguenza, c o m u n q u e , è 
s ta ta che, nel le discussioni sul la poli t ica co
m u n i t a r i a dei t raspor t i , si è s e m p r e conside
rato sopra t tu t to il t raspor to di merc i e ad u n 
t empo il pun to di vista degli « esercenti »; ma i 
o quas i ma i , invece, ci si è soffermati sul tra
sporto viaggiator i , e pe r d i p iù da l l ' angolo 
visuale degli « u ten t i ». Ora, però , specie dopo 
la vera e p ropr i a « b o m b a » r appresen ta t a dal 
p i ano Manshol t , quest i p ro b l emi s tanno im
ponendos i a l l ' a t tenzione genera le , in quan to 
si sta d e t e r m i n a n d o l 'esigenza di u n aumen to 
della mobi l i tà delle forze di lavoro, che dal la 
agr ico l tura d o v r a n n o t rasfer i rs i ad a l t re atti
vità ( indust r ia e servizi) . 

Oggi, in seguito ai prevedibi l i moviment i 
di t ras fer imento degli addet t i , il p rob lema 
del lavoro nelle aree met ropol i t ane (e vorrei 
far no tare come la possibi l i tà di lavoro sia 
basa ta p iù sul la possibi l i tà di t raspor to abi
tuale , che non sul t ras fe r imento di residenza) 
non interessa p iù il singolo comune ma , si 
può d i re , tu t ta l 'Europa , nel suo complesso. 

Un al t ro p rob l ema che non r i g u a r d a il 
t raspor to m a è ad esso in t r insecamente legato, 
anzi ne è il p resuppos to , è quel lo urbanis t ico . 
Oggi tut te le città t endono a formare dei p iani 
regolator i e dei p iani comprensor ia l i delle aree 
met ropol i tane . La difficoltà sta nel p red i spor re 
dei p ian i regolatori adat t i per favorire u n cer
to r i torno dal t raspor to ind iv idua le al t raspor
to collett ivo. Se, cioè, si ammet t e , come in 
real tà è necessario, che per r isolvere i proble
mi delle aree met ropol i tane , del congestio-
n a m e n t o dovuto al la maggior mobi l i tà delle 
forze di lavoro, sia necessario opporsi alla at
tuale tendenza , e qu ind i far r i to rnare nel
l ' ambi to del t raspor to collettivo la maggior 
pa r t e dei t ras fer iment i casa-luogo di lavoro 
(gli a l t r i t ipi di t ras fer iment i sono secondari 
e, c o m u n q u e , tendono ad un i fo rmars i al tipo 
pr inc ipa le ) , a l lora bisogna s tud ia re città e ter
r i torio in torno al la cit tà in modo diverso da 
quan to si è fatto finora: occorre cioè d isporre 
sia gli insed iament i residenzial i , sia i posti di 
lavoro, lungo diret t r ic i concentra te . Lo spar
pag l iamento , il pol icent r i smo diffuso, sono as
so lu tamente inadat t i a favorire u n maggiore 
utilizzo del t raspor to collett ivo. 

Por to l ' esempio del p r o g r a m m a di costru
zioni delle case popolar i di Milano. Tut t i gii 
insed iament i di Milano sono spars i lungo la 
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perifer ia o disposti lungo u n a mol t i tud ine di 
diret t r ic i r ad ia l i . Come è possibile in queste 
condizioni poter t racciare dei p r o g r a m m i di 
t raspor t i pubbl ic i di superfìcie, m a special
mente di ferrovie met ropol i t ane idonei a ser
vire tut t i quest i insed iament i ? Solo per la 
zona del Gal laratese, che ospita u n insedia
mento n u m e r i c a m e n t e p iù r i levante (circa 
sessantamila persone) r ispet to alle a l t re zone, 
è stato possibile r isolvere il p rob l ema median
te il p r o l u n g a m e n t o della l inea 1 della met ro
pol i tana. 

DiVMICO. I nuclei residenzial i seguono gli 
insediament i indus t r ia l i , p reva len temente ? 

STAGNI, Docente di ingegneria alVUni-
versità di Bologna. Vi sono diversi fattori che 
incidono, al r i gua rdo . Uno di quest i è costi
tuito senz 'a l t ro dagl i insed iament i indus t r ia l i 
(ed infatti , a Mi lano, il p rob l ema si collega 
con lo spa rpag l i amen to degli insed iament i in
dust r ia l i ) ; m a ve ne sono al t r i , t ra i qual i è 
da r icordare la possibil i tà di acquisto dei ter
reni . 

È necessario, r i tengo, « concent ra re » la 
città anche in per ifer ia , in modo da poter la 
p iù faci lmente dotare di servizi pubbl ic i (lad
dove gli insediament i lo consentano) , lungo 
poche linee. Inol t re c'è da cons iderare la que
stione dei centr i sa te l l i t i : q u a n d o d iven tano 
t roppo numeros i possono sorgere delle diffi
coltà. P u r t r o p p o oggi, anche in questo cam
po, s iamo su u n a l inea di t endenza non molto 
favorevole. E questo rende conto del la diffi
coltà del p rob lema . 

Sul g rado di efficienza e di economicità dei 
t rasport i locali se organizzat i r i spe t t ivamente 
in un comprensor io comuna le , met ropol i tano 
o regionale, bisogna di re che oggi quest i ul
t imi possono essere effettuati in pa r te dal le 
ferrovie dello Stato ed in pa r t e da ferrovie 
locali, come per esempio a Mi lano la Nord-
Milano, e a R o m a la Roma-Nord e poche al
t re . Anche a Napoli c'è u n a rete ferroviar ia 
locale abbas tanza buona con la qua le possono 
essere effettuati servizi s u b u r b a n i . Oggi que
sti servizi sono, però , ant ieconomici e poco 
efficienti. La rete ferroviar ia s tatale, forse a 
differenza di qua lche a l t ra rete europea, non 
ha ma i considerato come suo compito fonda
menta le (anzi lo sta cons iderando soltanto in 
epoca molto recente) il t raspor to casa-lavoro 
nelle aree met ropol i t ane . Tu t t i sanno che lo 
a t tuale orar io della rete ferroviar ia statale è 
basato su di u n s is tema di t reni in ternazional i 
o di t reni a g rand i dis tanze, entro i qual i si 
deve inserire tutto il res tante movimento , com

presi i t ren i pendo la r i . Occorre invece u n si
s tema di servizi regional i , che si svolgono 
non ne l l ' a rea u r b a n a , m a in quel la circostan
te, ne l l ' amb i to di q u a r a n t a o sessanta minu t i 
circa di pe rcor renza dal luogo di res idenza 
a quel lo di lavoro (come per esempio Milano-
Lodi, Milano-Piacenza) ad orar io r i tmico, con 
frequenza cioè di 15-20 minu t i circa. Dirò 
per incidenza che se si pe rve r rà a l l 'o rar io di 
lavoro cont inuato , con la sosta me r id i ana per 
la colazione t ipo anglosassone, a u m e n t e r à an
cora la r ichiesta di t raspor to pendola re , do
vendosi far fronte ad u n a maggiore mobi l i tà 
di forze di lavoro in v i r tù della maggiore fa
cilità di orar io . 

Le ferrovie non si sono organizzate in tal 
senso per ragioni tecniche, poiché i servizi 
regional i r ichiedono apposit i impian t i , ed in 
p r i m o luogo u n maggior n u m e r o di s tazioni . 
Tu t te le stazioni delle g rand i città non sono 
idonee per il servizio casa-lavoro, pe rché sono 
state costrui te per i servizi a g r ande distan
za. Il servizio regionale esige stazioni molto 
semplic i , poco p iù di fermate , di passaggio e 
non di testa, s i tuate in p iù p u n t i del la città 
e del te r r i tor io ; ed esige anche la possibil i tà 
di fare a t tua re diversi percorsi a tut t i questi 
t reni locali, in modo da servire il maggior 
n u m e r o di pun t i (servizi passant i nel la cit tà), 
m e n t r e oggi i servizi locali h a n n o in generale 
un solo p u n t o di a r r ivo in u n a de te rmina ta 
zona del la città (si a t tes tano alla cit tà). I ser
vizi locali esigono anche impian t i ind ipendent i 
dai t ren i a lunga dis tanza, pe r cui è necessa
rio quad rup l i ca r e i b ina r i , c reare delle appo
site fermate ed impiegare mate r ia le speciale 
elet t ro-motore. Ciò ev identemente r ichiede un 
cambiamen to di indir izzo negli invest iment i 
delle ferrovie dello Stato. 

Essendo stato pe r sei ann i al Consiglio di 
ammin i s t r az ione delle ferrovie dello Stato, e 
cioè fino al 31 d icembre 1969, ho potuto notare 
che ne l l ' i n t e rno dello stesso non c'è concor
danza di idee. Il d i re t tore genera le è forse su 
questa l inea, è dello stesso mio pare re , men
tre non lo sono la maggior pa r te degli al tr i 
col laborator i , t ra t tandos i di p rob lemi comples
si, per cui è diffìcile ot tenere l ' unan imi t à delle 
opinioni dato anche il p reva len te t radizional i 
smo delle g rand i ammin i s t r az ion i . Il proble
m a impor tan te , per me , è quello di dare , nel 
pross imo p iano decennale delle ferrovie dello 
Stato, p r ior i tà a questo t ipo di impian to e di 
mate r ia l i pe r servizi regional i nel le aree me
t ropol i tane , anziché alle alte velocità o alle 
g rand i l inee. Pe r l ' impostaz ione di questo 
p iano sorgeranno i n d u b b i a m e n t e g rand i con
troversie . 
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Se e samin iamo le ferrovie locali, ci rendia
mo conto che dobb iamo affrontare gli stessi 
p rob lemi delle ferrovie dello Stato, con la 
semplificazione che quel le sono state create 
appos i tamente per soddisfare i servizi locali; 
però esse h a n n o il g rave difetto di essere an
t iquate e cioè di essere state costrui te per u n 
tipo di servizio locale che, a quel t empo, non 
era certo il servizio regionale come è ora ne
cessario. P e r esempio la Nord-Milano non è 
stata ancora r i m o d e r n a t a con mate r i a le , sta
zioni e impian t i tali da svolgere efficientemen
te questo servizio; però è indubb io che queste 
linee si p res tano megl io delle ferrovie dello 
Stato, e con mino re spesa, ad essere r imo
derna te . 

Quando cons ider iamo il t raspor to eminen
temente u rbano , a l lora qui a p p a r e il proble
m a più difficile da r isolvere . Qui vi pa r lo da 
tecnico, che h a speso buona pa r t e della sua 
at t ivi tà t ra quest i t raspor t i , p iù che da presi
dente de l l 'Unione naz ionale delle camere di 
commercio . L ' inconvenien te p r inc ipa le è di 
n a t u r a tecnica, e cioè che oggi non vi è via di 
mezzo fra l ' au tobus e la me t ropo l i t ana e cioè 
fra u n mezzo poco efficiente, che però uti l izza 
le s t rade u r b a n e ed il cui costo è dato sostan
z ia lmente dal solo ma te r i a l e rotabi le , ed un 
mezzo ad a l t i ss ima efficienza, come la met ro
pol i tana, m a con u n costo o l t remodo elevato: 
da 5 a 6 mi l i a rd i al ch i lomet ro . Ciò s tante 
occorrono condizioni u rban i s t i che tali che giu
stifichino la costruzione del la me t ropo l i t ana . 
Si usa d i re che ques ta è giustificata economi
camente q u a n d o vi s iano a lmeno diecimila 
viaggiatori a) giorno per ogni ch i lomet ro di 
l inea. 

La met ropo l i t ana di Mi lano al l ' in izio non 
aveva tale afflusso, oggi, invece, lo h a abbon
dan temen te supera to , poiché dal I o n o v e m b r e 
1964 ad oggi, il traffico si è p iù che r addop
piato. Voglio anche ci tare u n proget to pe r la 
met ropol i tana di Genova; in mer i to sono state 
fatte previs ioni per cui tale l imite è raggiun
gibile, in considerazione che Genova h a u n a 
s t ru t tu ra concent ra ta l i nea rmen te e qu ind i fa
vorevole per la costruzione del la metropol i 
t ana . R o m a e Milano, invece, non h a n n o u n 
tessuto u r b a n o favorevole, avendo u n a esten
sione u r b a n a cosiddetta a macch ia d 'olio. 

Pe r to rnare a Mi lano , la città di cui ho 
maggiore esper ienza, tut to il traffico comples
sivo de l l ' az ienda u r b a n a dal 1963 ad oggi (e 
questo conferma l 'erosione del mezzo pr iva to 
sul t raspor to casa-lavoro) è d iminu i to di circa 
il 30 per cento, m a nel la met ropol i t ana è au
menta to del 120 per cento; infatti da 80 mi la 
s iamo passat i a 180 mi la viaggiator i al g iorno. 

È da cons iderare , però , che oggi la metropo
l i tana di Mi lano assorbe (con u n a l inea e... 
mezza) circa il 14-15 per cento del traffico lo
cale ; a Genova, invece, due l inee assorbireb
bero già il 45 pe r cento del traffico complessi
vo, e questo per la p iù favorevole concentra
zione u r b a n a . 

Invece le città che si e spandono secondo 
u n esteso pol icent r i smo o a macch ia d 'olio, 
sono difficilissime da servire , e qu ind i difficile 
è il passaggio da u n mezzo e s t r emamen te eco
nomico , m a poco efficiente, ad u n mezzo come 
la met ropol i tana , efficientissimo, m a spavento
samen te costoso: il p r o b l e m a non è pe r tan to 
di agevole soluzione. La Commiss ione pot rà 
ch iede rmi se oggi i tecnici sono r iusci t i a. r i
solvere il p r o b l e m a : devo r i spondere che an
cora non vi sono r iusci t i , m a l g r a d o tut t i i 
tentat ivi e le esperienze che si sono fatte, a 
cominc iare dal la me t ropo l i t ana aerea, sospe
sa o no, che però non ha fornito nessuna solu
zione convincente . Ci sa rebbe in real tà u n a 
soluzione meno costosa: far passare queste 
linee non nel sottosuolo, m a fuori, a t t raverso 
le vie, ed in questo caso il costo per chi lome
tro sa rebbe circa dimezzato. Ma in nessuna 
città i ta l iana è oggi possibile cor rere con via
dotti a t t raverso le s t rade . S e m b r a n o cose ba
nal i , queste , m a sono invece autent iche diffi
coltà che s empre abb iamo incont ra to : a Mi
lano abb i amo tentato di condu r r e u n a l inea 
in viadot to da Sesto Marel l i a Sesto San Gio
vann i , m a si è scatenato u n put ifer io, sembra
va che volessimo d is t ruggere il paese . Questa 
soluzione, qua lo ra si potesse adot tare , ver reb
be a compor ta re u n a spesa di circa due mi
l iardi e mezzo a chi lometro , compreso tu t to : 
m e n o della metà delle comun i met ropol i tane . 
Tu t to ciò d imos t ra che oggi, q u a n d o si va nel 
tessuto u r b a n o , non solo in centro , m a anche 
al la perifer ia , le cose si compl icano . 

È inut i le che mi d i l ungh i sui motivi per 
cui sono in deficit le aziende di t raspor to . 
Oggi il t raspor to è u n mezzo di poli t ica eco
nomica , ed infatti q u a n d o il comune di Mila
no stabil isce, ad esempio, che uno pagh i 100 
lire sia che vada da Gorgonzola al Duomo o 
che vada dal Duomo al Castello, fa u n atto 
di poli t ica economica mol to impor tan te , per
ché pe rme t t e un 'es tens ione , u n a mobil i tà di 
forze di lavoro che non sarebbe possibile in 
a l t ro modo . 

La met ropo l i t ana di Mi lano come bilancio 
di esercizio non è in passivo, perché se non 
riesce a pagars i il capi ta le inteso come co
s t ruzione della via (come non riesce a pagar
selo nessuna met ropo l i t ana a questo mondo) , 
riesce a pagars i una certa pa r t e di ammor ta -
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mento ed interesse, che cor r i sponde circa al 
mater ia le mobi le e a g r an pa r t e de l l ' imp ian to 
ferroviario (binario, l inea aerea, impian t i di 
segna lamento , ecc.). 

Pe r quan to r i gua rda la s t ru t t u r a a t tuale 
del s is tema dei t raspor t i pubbl ic i e pr iva t i su 
s t rada e su rotaia, devo di re che anche questo 
è un p rob l ema graviss imo. Ci sono t roppe au
torità che operano nello stesso tessuto, e che 
sono t ra loro in te rd ipenden t i . P e r esempio a 
Milano abb i amo le ferrovie dello Stato, le fer
rovie Nord-Milano, l 'Azienda t r anv ia r i a mila
nese, la M.M. che costruisce p r o p r i a m e n t e la 
met ropol i tana ; poi c'è l'ufficio tecnico com
mercia le che p red i spone il p iano comprenso-
riale, il p iano in te rcomuna le mi lanese , ecc. 
Tut to questo ha creato delle difficoltà enormi , 
delle dispers ioni e sopra t tu t to u n graviss imo 
inconvenien te : che in certi casi, col mu ta 
mento del s is tema di esercizio, anche le in
f ras t ru t ture già costrui te ed esistenti non ven
gono ben ut i l izzate. 

Faccio anche l 'esempio di Bar i , dove, con 
u n a diversa organizzazione del servizio ferro
viario, del la stazione e delle due ferrovie lo
cali, si po t rebbe ot tenere u n servizio locale 
comprensor ia le abbas tanza efficiente. Bar i ha 
avuto uno svi luppo indus t r ia le elevatissimo, 
m a ha un s is tema di t raspor to in terno ancora 
p r i m i t i v o : l 'Azienda di t raspor to u r b a n o fa 
quello che può , m a è ch iaro che il p rob l ema 
dev 'essere ancora risolto. 

A Genova le ferrovie possono ut i l izzare de
gli impian t i , finora non sufficientemente ut i
lizzati, per c reare un servizio regionale abba
s tanza efficiente. Su Milano, ci sono molt i stu
di e proposte , a questo proposi to , m a si incon
t rano difficoltà tecniche notevoli , che tut tavia 
possono essere supera te . 

Volevo dire però , che occorrerebbe c reare , 
su l l ' esempio anglosassone, delle autor i tà lo
cali, che siano comand i operat iv i , non di ge
stione. Oggi, in genera le , noi s iamo cont rar i 
al g igant i smo delle imprese di t raspor to , non 
è qu ind i che esse debbano essere messe sotto 
u n ' u n i c a gest ione: ciò creerebbe u n aumen to 
spaventoso dei costi organizzat ivi , anche sol
tanto per quan to r i g u a r d a il personale e i di
r igent i . Ma, m a n t e n e n d o le un i tà di gestione 
alla loro giusta d imens ione , occorre creare 
delle autor i tà per ciò che concerne gli investi
ment i e le diret t ive general i di esercizio. A 
Londra , a Par ig i , a New York, a Chicago è 
così : ci sono var ie aziende che operano , m a 
c'è u n a unica autor i tà (in molt i casi statale) 
che ha queste funzioni. Io credo che in I tal ia 
questo si po t rebbe fare nelle maggior i aree 
metropol i tane , anche nei r iguard i delle fer

rovie dello Stato, la qua l cosa è certo più dif
fìcile. È ch iaro che la gestione, per la par te 
di sua competenza , res terebbe sempre alle fer
rovie dello Stato, m a il compar t imen to ferro
viario dovrebbe far pa r te , in u n certo senso, 
pe r tut to quel che r i g u a r d a il t raspor to locale 
ed il servizio comprensor ia le , di questa auto
rità, in modo da poter r icevere sugger iment i 
anche su certi t ipi di inves t imento o sul l 'orga
nizzazione dei servizi. 

Pe r quan to r i g u a r d a la possibil i tà , da pa r te 
di quest i ent i , di accedere al credi to, e in che 
m i s u r a e in che forma, devo di re che si t ra t ta 
di un aspetto r i levante della quest ione in esa
m e . Le aziende munic ipa l izza te non h a n n o 
infatti personal i tà g iur id ica; non possono 
qu ind i far mol to , e questo è un graviss imo in
tralcio nel la r isoluzione dei p rob lemi che ab
b i a m o considera t i . A Mi lano la met ropol i tana 
è na ta perché è s tata fatta u n a emissione di 
obbl igazioni , con la garanz ia del comune : 
l 'M.M. è sorta come società, con la possibi
lità di emet te re obbl igazioni , cosa che non 
avrebbe potuto fare se fosse s tata un ' az i enda 
munic ipa l izza ta . In tut t i i casi in cui c'è ne
cessità di forti inves t iment i in campo u rbano , 
si p resen ta il p rob l ema del la s t ru t tu ra delle 
az i ende : o c rea rne delle nuove con forma di 
società o r icor rere al « mare magnun » della 
finanza del c o m u n e . 

Passando a l l ' e same del g rado di utiliz
zazione delle reti ferroviarie esistenti nel le 
aree met ropol i tane , devo osservare che oggi 
queste s t ru t tu re , per quan to migl iora te negli 
u l t imi tempi , non sono uti l izzate nel modo 
giusto e per scopi giusti . 

È chiaro che le ferrovie dello Stato non 
possono servire da met ropol i tana u rbana ; 
possono fare però un servizio che si distr i
buisce in modo tale da a l la rgare la metropo
l i tana u r b a n a , o c o m u n q u e il servizio u rbano . 

Riferendomi sempre a quel fenomeno 
fondamenta le della mobi l i tà delle forze di 
lavoro, per il qua le si ha la maggiore ri
chiesta di t raspor t i , posso dire che le ferrovie 
statali h a n n o risposto bene a ques ta necessità 
nel campo dei flussi migra to r i . Questo perché 
il servizio delle ferrovie è s empre stato im
postato sui t reni a lunga dis tanza, ed è stato 
facile incrementar lo . Non h a n n o invece ri
sposto alla d o m a n d a di t raspor t i ne l l ' a rea 
met ropol i tana , causa diret ta ed indi re t ta del 
fenomeno del congest ionamento . Le cause di 
questa manca t a r isposta sono var ie : voglio 
ci tare la componente u rban is t i ca (funzione 
residenziale dei posti di lavoro) e il p rob lema 
del passaggio massiccio dal mezzo collettivo 
al mezzo pr ivato . 
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Il fenomeno de l l ' immobi l i t à a cui accen
nava dianzi u n m e m b r o del la Commiss ione , 
non si verifica perché esiste s empre u n certo 
equi l ibr io: cioè l 'u ten te pr iva to affronta la 
congestione fino ad u n certo l imite , che di
pende dall 'efficienza del servizio pubbl ico 
concorrente . Se questo è scadente , la conge
stione aumen ta . Pe r i servizi pubbl ic i di 
superficie, però , c'è un equi l ibr io instabi le , 
perché essi percor rono le stesse s t rade per
corse dal le au tovet ture , per cui q u a n d o si 
blocca l ' au tove t tu ra p r iva t a si blocca anche 
l ' au tobus . Questo è il fenomeno t ipico di 
Roma; a Mi lano invece i servizi pubbl ic i han 
no in g r an pa r te vie p ropr ie , pe r cui la con
gestione sarà s empre m i n o r e che a Roma . Da 
quando esiste poi la met ropol i tana , il servizio 
pubbl ico a Mi lano ha aumen ta to la sua effi
cienza. Se, per esempio, cons ider iamo u n a 
città delle d imens ion i di Londra , ci r e n d i a m o 
conto che non si po t rebbe circolare in auto
mobi le se non ci fossero anche i t raspor t i col
lettivi di g r ande efficienza e cioè la rete 
met ropol i tana . 

Oggi che si manifes ta s empre p iù grave 
il p rob lema del t raspor to casa-lavoro, si è 
r iscoperta l ' impor t anza dei t raspor t i collet
tivi, che qua lche anno fa e rano in net to 
declino. 

Il costo sociale dei t raspor t i collettivi è 
difficilissimo a de te rminars i , perché ancora 
non è stato a t t r ibu i to u n valore economico al 
t empo impiegato nei t ras fe r iment i , a pa r t e 
tut to il costo di esercizio delle az iende di 
t raspor t i . 

Ciò che non si riesce n e p p u r e a va lu ta re 
è il fatto che la deficienza di t raspor t i im
pedisce anche lo sv i luppo economico di u n 
paese, p rec ludendo a certe categorie di lavo
rator i la possibi l i tà di passa re ad al tr i ser
vizi, impedendo la formazione di città, o 
add i r i t t u r a esigendo delle cit tà most ruose , che 
non consentono mov imen t i in te rn i . 

Tut to questo, secondo me , è impu tab i l e ai 
costi sociali in re lazione all'efficienza dei t ra
sport i ne l l ' a rea met ropol i t ana . E, na tu ra l 
mente , se i costi sociali si r iducono c reando 
ed a u m e n t a n d o la possibi l i tà e la r ap id i t à dei 
t rasport i (in gergo tecnico l 'accessibil i tà) , per
met tono l 'evoluzione di fenomeni che p rodu
cono benessere e in genera le elevazione del 
livello sociale di u n a regione. 

Pe r quan to r i g u a r d a l 'o rd ine di preferenza 
de l l 'u tenza per i diversi mezzi di t raspor to 
pubbl ic i e pr iva t i , l ' esper ienza ci insegna che 
l 'u tente preferisce il mezzo pr iva to fino a 
quando non possa farne a meno , ovvero fino 
a q u a n d o il mezzo pr iva to non compor t i tal i 
difficoltà e spese da cost r inger lo ad usuf ru i re 

del mezzo collettivo. Ed è pe r questo che la 
congestione è tanto minore quan to p iù alto 
è il livello del mezzo pubbl ico . Pe r quan to 
concerne l ' idonei tà dei mezzi a r isolvere i 
p rob lemi del traffico, posso d i re che at tual
men te i mezzi di superfìcie non sono in grado 
di r isolverl i . 

Pas sando al col legamento delle aree metro
pol i tane , r icordo che io stesso, q u a n d o si 
discusse la legge sul la met ropol i tana , cercai 
di far inser i re fra gli imp ian t i convenziona-
bili i parcheggi adiacent i alle stazioni , perché 
l 'esper ienza h a confermato che mol ta gente 
preferisce fermars i al parcheggio e poi usu
fruire del mezzo collettivo. 

Pe r quan to r i g u a r d a i col legament i con i 
por t i non posso d i re mol to perché conosco 
abbas tanza bene solo Genova, dove il pro
b lema è, ma lg rado tut to, di l imi ta ta enti tà . 

Pe r gli aeropor t i è u n a quest ione diversa, 
di non facile soluzione. Il traffico che si svolge 
negli aeropor t i non gradisce la ferrovia; in
fatti tut t i i tentat ivi fatti in tale direzione non 
h a n n o dato g rand i r i sul ta t i , in quan to quello 
degli aeropor t i è u n genere di pubbl ico che 
ha bisogno di u n t raspor to che sia effettuato 
dal la stessa compagn ia di navigazione che li 
h a t raspor ta t i per via aerea; e ciò der iva dal 
fatto che gli aerei vincolat i a de te rmina t i 
o ra r i , possono avere r i t a rd i p iù o meno rile
vant i , compor tano g rande traffico di bagagl i 
(specie quell i in ternazional i ) e tut to questo 
esige che sia lo stesso vettore aereo a p rende re 
il v iaggiatore , il suo bagagl io e por tar lo al 
terminal in città. 

Il mezzo ferroviario po t rebbe a n d a r e bene 
se fosse pr iva to , cioè al servizio esclusivo del
l ' aeropor to e facesse lo stesso servizio com
piuto dagl i au tobus . 

Tu t t i sanno che è e s t r emamente facile, per 
esempio, por ta re u n a val igia da Tokio a 
Roma, m a por ta r l a dal terminal di Roma al 
t reno in pa r t enza da R o m a per Milano, di
s tante duecento met r i , è u n grosso p rob lema: 
e questo avviene non solo a Roma. Infatt i 
q u a n d o si esce da l l ' ambi to aeropor tua le si 
en t ra in un al tro tipo di organizzazione, e 
questo mi lascia perplesso circa la possibil i tà 
che le ferrovie in genere possano servire in 
g r a n d e m i s u r a il t raspor to pubbl ico dagli 
aeroport i al centro u rbano . 

Cer tamente è u n p rob l ema di difficile 
soluzione, in quan to a u m e n t a con t inuamente 
la massa dei viaggiator i che si servono degli 
aeroplani per i loro spos tament i ; a tale ri
gua rdo bas ta pensa re ai grandios i « Boeing 
747 - J u m b o » che possono oggi sost i tuire due 
« DC-8 ». 
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D'al t ra pa r te non credo che n e p p u r e la 
met ropol i t ana possa servire a smal t i re il traf
fico dei g rand i aeroport i , per esempio come 
quel lo di F iumic ino . 

In considerazione di questa nos t ra perples
sità, per quan to r igua rda la met ropol i t ana di 
Milano, s iamo incert i sul percorso d a far 
seguire alla l inea n. 3 che, secondo u n certo 
recente proget to , dovrebbe a n d a r e a l l ' aero
porto di Linate; abb i amo constatato che si 
avrebbe un traffico di modeste d imens ioni , 
non tale da giustificare la costruzione di u n 
r amo della met ropol i tana . 

Si può dire d u n q u e che il p rob l ema del 
t raspor to ferroviario dagl i aeropor t i a l la cit tà 
non è ancora risolto, e qu ind i è se r iamente 
da s tudiare . 

Valga l 'esempio della l inea Tokio-aero
porto di Haneda , in sopraelevata (sistema 
Alweg) : è s tata u n mezzo insuccesso. 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il professor Sta
gni per la sua preziosa col laborazione. I col
leghi che in tendono por re delle d o m a n d e ne 
h a n n o facoltà. 

DAMICO. Vorrei sapere dal professor 
Stagni in qual i r appor t i sono gli ist i tuti p re
posti (in questo caso l 'un ivers i tà ) , che se
guono p iù pa r t i co la rmente la mate r ia , con 
l ' ammin is t raz ione pubbl ica , e in modo par
ticolare con l 'esecutivo che dovrebbe realiz
zare i progett i di in f ras t ru t tu re . 

STAGNI, docente di ingegneria all'Uni
versità di Bologna. Un p r i m o modo di col
laborazione è quello degli incar ichi profes
sionali : per esempio io e i miei assistenti 
s iamo richiesti in var ie città (Milano, Vene
zia, Genova) per consulenze professionali da 
r i lasciare ad enti pubbl ic i . 

Vi è in questo campo u n a categoria di pro
fessionisti specializzata, in quan to non sono 
in molt i ad occupars i di quest i p rob lemi . 

Io stesso lavoro per la « M.M. », ed ho 
par tec ipato molto in tensamente al compi
mento della l inea n. 1 della met ropol i tana . 

Un secondo modo di col laborazione è 
costituito dalle r icerche che vengono svolte 
negli isti tuti . 

T r a le r icerche compiu te dal mio Isti tuto 
che possono interessare il t raspor to nelle aree 
met ropol i tane , segnalo u n a ricerca sulla ve
locità del traffico au tos t rada le , svoltasi sul la 
Autos t rada del sole. Abb iamo fatto molt is
s ime stat ist iche nel t ra t to suburbano di Bo
logna, inerent i non solo al n u m e r o degli auto
veicoli, m a alla d is t r ibuzione della velocità 
secondo il flusso, i g iorni ecc.; e debbo dire 
che è stato u n lavoro che ha dato dei r isul ta t i 
mol to in teressant i . 

U n ' a l t r a r icerca in corso, che è s ta ta sug
ger i ta dal p rob l ema relat ivo alla possibili tà 
di cost rui re u n tunne l sotto la laguna di 
Venezia, r i g u a r d a la creazione di u n sis tema 
di gu ida automobi l is t ica pe r gli au tobus e 
fìlobus che pe rme t t a al veicolo s t radale di 
pe rcor re re u n a lunga gal ler ia senza incon
venient i di a lcun genere . 

Abb iamo fatto delle esperienze e abb iamo 
ot tenuto dei r i sul ta t i discreti con dei sistemi 
idro-meccanici , cioè basat i sul servo sterzo 
idraul ico; infatti con u n a piccola gu ida sul la 
s t rada l ' au tobus viene guidato in modo 
perfet to. 

C'è da r i levare che il s is tema presenta 
tut t i gli inconvenient i dei s istemi meccanici , 
perciò ora s t iamo spe r imen tando u n s is tema 
e le t t romagnet ico che non r ichiede contat t i ed 
organi meccanici , m a accorre supera re note
voli difficoltà. 

Lo scopo è quello di c reare qualche cosa 
di in te rmedio t ra l ' au tobus su s t rada ordina
ria e la met ropol i tana , che consent i rebbe di 
ot tenere dei costi molto inferiori a quell i ri
chiesti per u n a met ropol i t ana n o r m a l e : in
fatti il costo per ques t ' u l t ima è di u n mi l i a rdo 
e mezzo per chi lometro , per i soli impian t i 
ferroviar i , e cioè il mate r ia le rotabi le , il 
s i s tema di segnalazione, i b ina r i elettrifica
zione, ecc. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al t ro inten
de por re domande , h a così t e rmine ques ta 
seduta per l ' indagine sui t raspor t i pubbl ic i 
e pr iva t i in I tal ia. 

Ringraz io nuovamen te a n o m e della Com
missione il professor Del Viscovo e il profes
sor Stagni per la loro preziosa col laborazione. 

La seduta termina a l l e 21. 


