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La seduta comincia alle 19.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguilo dell’indagine conoscitiva sui trasporti
nubblici e privati. Ascolteremo il professore
Del Viscovo, docente di economia dei trasporti
all’Universitd Bocconi, e il professore Stagni,
docente di ingegneria all’Universitd di Bo-
logna.

Innanzi tutio ringrazio, a nome della Com-
missione, il professor Del Viscovo per avere
cortesemente accolto il nostro invito e gli cedo
senz'altro la parola.

DEL VISCOVO, Docente di economia dei
trasporti all’Universitd Bocconi. Ringrazio a
mia volta il Presidente e la Commissione. Vor-
rei soffermarmi soprattutto, nel quadro del
programma di lavoro predisposto dalla Com-
missione su quattro punti che ritengo essen-
ziali: definizione del concetto di area metro-
politana, cause dirette e indirette del fenomeno
del congestionamento, costo umano ¢ finanzia-
rio, che grava sui cittadini e ordine di prefe-
renza dell’utente per i diversi mezzi di tra-
sporto pubblici e privati nonché attuale ido-
neitd dei mezzi stessi a risolvere il problema
del traffico. Per quanto invece riguarda i tra-
sporti nel Mezzogiorno, si tratta di un pro-
blema che non conosco molto a fondo nei suoi
dettagli. La mia esperienza diretta, in tale
campo, deriva fra 1’altro dai nove anni in cui
ho insegnato presso 1’Universitd di Bari, eco-
nomia dei trasporti, e durante i quali, per al-
iro, ho sempre assegnato ai miei allievi tesi di
laurea di carattere descrittivo su situazioni
locali.

I.a dizione « area metropolitana » & nata
prevalentemente come fatto statistico, precisa-
mente in relazione del censimento generale
che si fece negli Stati Uniti nel 1911 (1). Si

(1) Per una completa discussione del concetto
« statistico » di area metropolitana si vedano le
interessanti discussioni in:

American Statistical Associalion, Proceed-
ings of the business and economic stalistics sec-
tion. Washington, 1957,

Poiché nell’indagine conoscitiva non si pud
prescindere dalle relazioni che intercorrono {ra
processo di urbanizzazione e l'offerta di lavoro,
particolarmente utile pud essere la lettura del
rapporto svolto in quella sede da LICHTENBERG
R. M. — Indusirial growth and diversification in

voleva indicare con questa definizione una en-
titd demografica di tipo urbano, distinta dal
complesso delle strutture demografiche di tipo
agricolo. 11 limite inferiore, nel 1911, fu fis-
sato a sessantamila abitanti.

Via via che il processo di urbanizzazione
cresceva, questo numero limite, negli Stati
[’nili, aumentava. Attualmente, secondo il
censimento compiuto nel 1960, il limite di area
melropolitana & giunto a comprendere le citta
e i nuclei urbani con popolazione non infe-
riore a un milione di abitanti. Queste zone
statistiche, negli Stati Uniti, sono 25, con quasi
55 milioni di abitanti. Questo richiamo stati-
slico serve a far comprendere che probabil-
mente non esiste la possibilitd di definire con
un concetto preciso cosa sia un’area metropo-
litana in termini statistici.

Nella cultura urbanistica si sono poi indi-
cali con l'espressione di area metropolitane
fatti descritlivi inerenti a processi di urbaniz-
vazione, succedutisi nel tempo.

Si pud in sostanza affermare che il feno-
meno delle aree metropolitane deriva da un
espandersi dei nuclei urbani tradizionali e da
un loro fondersi in centri abitati di grandi
dimensioni. Nasce a questo punto 1’esigenza
della definizione dei vari tipi di aree metropo-
litane. E un problema abbastanza facilmente
individuabile dal punto di vista urbanistico.
ma difficilmente traducibile in una precisa de-
finizione, che possa servire anche dal punto
di vista amministrativo e legislativo. A tal
riguardo ricordo (2), ad esempio, che, quando
nel 1962 fu presentato il progetto di legge del-
Pamministrazione Kennedy per finanziare pro-
getti di trasporti in aree urbane con il contri-

metropolitan area - pag. 11 e seg., che com-
prende un'ampia indagine sulle vicende della
politica regionale americana negli anni 1930-1970.
(2) Per il voto favorevole all'indicazione nel
progetto di legge, di un limite di popolazione
sui trasporti urbani, U. S, Senate Committee on
Banking and Currency Majority Report, from
Committee Report 1852, submitted to the Senate
on August 7, 1962 to accompany S, 3615, the
proposed urban Mass Transportation Act of 1962
Per il voto contrario:

U. S. House Committee on Bankin and Cur-
rency, Minority Report, from Committee Report
1961, submitted to the House on July 3, 1962, to
accompany H, R. 11158, the proposed Urban Mass
Transportation Act of 1962,
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buto della finanza federale, la Housing Agency
propose un emendamento, per definire il limi-
te di popolazione a cui si sarebbe dovuto ap-
plicare questo intervento; si parlé di duemila-
cinquecento abitanti. Questo emendamento fu
oggelto di discussioni fra la Commissione fi-
nanze del Senato e la Commissione trasporti
della Gamera dei rappresentanti e alla fine fu
ritirato per la difficoltd politica di applicare
un qualsiasi limite in una disposizione legi-
slativa di queslo genere,

Quindi, mentre & facile dare una defini-
zione di area metropolitana dal punto di vista
della geografia economica o urbanistica, & dif-
ficile darla dal punto di vista degli interventi
legislativi. Se, ad esempio, si dovesse indivi-
duare la definizione di area melropolitana per
un acquedotto, le dimensioni territoriali da
interessare sarebbero diverse e differenti da
gquelle a cui si applicherebbe un intervento le-
gislativo da attuare, per la stessa « area me-
lropolitana », ma nel campo dei trasporti.

Nel campo dei trasporti, 'aspetto che me-

glio definisce il carattere metropolitano o ur-
bano & quello della dimensione dei flussi di
{raffico nelle ore di punta, da un lato, e del
carattere pendolare di questi movimenti, dal-
I’altro. .
Generalmente, dal punto di vista tecnico,
si distinguono tre tipi di trasporti: i trasporti
a grande distanza (grandi linee di traffico, che
congiungono terminali molto distanti nello
spazio), i trasporti a carattere distributivo (che
richiedono una certa distribuzione nello spazio
dei flussi di traffico, in parte sulle grandi di-
stanze, in parte a caratiere locale) e infine i
sistemi reticolari urbani (trasporti che avven-
gono in certi reticoli). Si puo dire che gli
organi amministrativi competenti in questi tre
settori dei trasporti sono, per i trasporti a
grande distanza, 1o Stato; per i trasporti distri-
butivi, forse saranno le regioni; per i trasporti
reticolari, i comuni,

In conclusione, per dare una definizione di
area metropolitana che sia anche funzionale,
occorre avere bene in mente qual & il tipo di
intervento legislativo cui questa definizione
deve servire; ossia, & il contenuto dell’inter-
vento che deve, diciamo cosi, aiutare a trovare
una definizione di area metropolitana. In caso
contrario, si andrebbe incontro al pericolo di
fissare una definizione suscettibile di creare
altri lipi di problemi e di essere, in qualche,
caso, poco funzionale,

M1 sembra, del resto, che il Parlamento
italiano abbia gia in parte seguito questa stra-
da quando, nella legge del 1969, n. 1042, in
riferimento alle ferrovie melropolitane, ha po-

slo un limile di quattrocentomila abitanti per
le aree urbane per le quali questo intervento
@ suscettibile di essere preso in considerazione.
E chiaro che, anche in questio ambito, tale
limite pud essere discusso dal punto di vista
tecnico; ma se lo stesso limife avesse avuto
come oggetto un tipo diverso di intervento,
ad esempio le aziende di trasporto in super-
ficie, allora certamente sarebbe stato poco fun-
zionale, nel senso che avrebbe presentato il
rischio di escludere da un intervento finan-
ziario ritenuto necessario, aziende e situazioni
locali bisognose di considerazione (natural-
mente non per costruire metropolitane che sa-
rebbero risultate, nei casi specifici, troppo di-
spendiose). Nel caso della legge n. 1042 del
1969, quindi, & stato il contenuio dell’inter-
vento che ha concorso a definire il limite in-
dicato. In altre parole, sono esitante a dire che
cosa deve intendersi per area metropolitana,
se non si ha in mente quale tipo di intervento
si vuole operare: sia che si lratti di legiferare
con riguardo agli aspetti istituzionali (come ad
esempio, per fissare le competenze dei vari
enti), sia che si tratli di interventi di carattere
finanziario (come accade quando si tratta di
stanziare contributi).

Per quanto riguarda le cause diretle e in-
dirette del fenomeno del congestionamento,
si tralta di un fenomeno complesso e difficile
a spiegarsi. 11 congestionamento dei trasporti
non costituisce che un aspetto particolare di
un piu ampio quadro, anche se appare con
particolare evidenza, essendo un fatto macro-
scopico. Ma il congestionamento esiste anche
per le scuole, per gli ospedali, per i servizi
delle infrastrutture civili urbane di tutti i tipi.

Qual & la causa diretta di questo fenome-
no ? L.a mia interpretazione & che, in defini-
liva, la causa prima e fondamentale del con-
gestionamento & stata la espansione della su-
perficie, e della popolazione, insediatasi in
grandi cenltri urbani in questi ultimi quindici
anni. Sul fenomeno dell’urbanizzazione, che
ha corrisposto a grosse migrazioni interne, si
comincia ora a disporre di alcuni dati e di
qualche studio molto interessante, anche in
termini prospettivi, e tale anche da farci ri-
fletiere.

Almeno quattro-cinque milioni di abilanti,
in iempo brevissimo, hanno definitivamentie
cambiato di residenza, insediandosi a ridosso
delle strutture urbane esistenti. Questa spinta
alla urbanizzazione non & nata dal nulla. 11
fatto centrale & stato che 1’offerta di lavoro si
e creala nell’ambito delle grandi aree urbane,
e non soltanto perché quelle erano le aree nel-
le quali si rendeva disponibile il capitale pro-
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duttivo, cioé macchine, uomini, conoscenze,
ma anche perché (dobbiamo riconoscerlo oggi)
tali insediamenti hanno potuto godere di « eco-
nomie esterne », costituite proprio dalle infra-
strutlure, di tipo civile e sociale, offerte dagli
esistenti nuclei urbani. In breve, si & avuto
un determinato investimento di capilale pro-
duttivo, evidente e palese, e si & evitato, o
ridotto, il bisogno di altri investimenti per i
servizi offerli dal capitale infrastrutiurale la
cui grandezza non & stata immediatamente va-
Iutata nella sua reale dimensione. Il fenomeno
in esame & stalo caraiterizzalo da particolari
sviluppi: ad esempio, il decentramento (dal
centro verso la periferia) dei posti di lavoro
é stato piu rapido del decentramento delle re-
sidenze, le quali si sono andate percio accu-
mulando in una specie di fascia intermedia
fra la periferia industrializzata ed i centri ur-
bani in cui esistevano ospedali, scuole, centri
commerciali, centri di servizi sociali (3). Da
qui & nato il problema della congestione che,
dal punto di vista del traffico, & da mettere in
relazione al trasporto di grandi masse di per-
sone, le quali, almeno all’inizio, andavano
dalle residenze alle periferie — in quanto lavo-
ratori — e dalle residenze verso i centri urbani
cittadini — in quanto utenti di infrastrutture
civili, Il processo & stato rapidissimo; si sono
raggiunte dimensioni tali da essere poco age-
volmente maneggiabili, ed ormai le sirutture
urbane esistenti, che si sono espanse con una
certa lentezza, ed un certo disordine, denun-
ciano chiaramente la loro insufficienza.
Questo & il problema, nelle sue grandi li-
nee. Affinché si possa valutare in tutta la sua
imponenza questo fenomeno, quando ci si ac-
cinge ad immaginare lo sviluppo dei prossimi
anni, e si ipotizza - come ha fatto, ad esem-
pio, il professor Saraceno in un recente studio
per la SVIMEZ - quale potra o dovrd essere
I'avvenire delle grandi aree metropolilane nel
prossimo decennio, in relazione allo sviluppo
economico, allora si registra il peso e I’impe-
gno costituito dagli investimenti nelle infra-
strutture urbane da creare. Le infrastrutture
esistenti, ormai, non sono piu in grado di reg-
gere alla spinta che verra esercitata durante
il prossimo futuro. Cid significa che si & ormai
raggiunto il punto di crisi delle infrastrutture

(3) Questo mi sembra sia il caso soprattutto
di Roma e di Torino., Ma questa tendenza & co-
mune alla maggior parte degli sviluppi urbani.
Si veda:

KaiN J. F.: The distribution and movement
of jobs and industry in The metropolitan Enigma.
Washington, 1967,

urbane esistenti nelle grandi aree. Sia che si
pensi di accompagnare il processo di sviluppo
economico con una ulteriore espansione delle
aree urbane esistenti, sia che si ammagini
tale sviluppo al di fuori delle grandi aree (&
questa, ad esempio, la tesi del professor Sara-
ceno, e si inquadra in una visione generica-
mente meridionalistica) sono necessari investi-
menti per infrastrutiure urbane, sociali e di
servizi. Si tratta di prospettive assai serie, da
meditare. Secondo lo studio dianzi citato della
SVIMEZ (che, come & noto, & un ente pub-
blico), per il prossimo decennio, cioé fino al-
I’'anno 1981, si & previsto, sulla base della
espansione della popolazione urbana, una ulte-
riore migrazione verso le aree urbane di circa
altri sei milioni di persone, che saranno co-
stretle a mutare residenza e per le quali occor-
rerd creare nuovi posti di lavoro (4).

In relazione a cio, la SVIMEZ prevede un
fabbisogno di investimenti per infrastrutture
di urbanizzazione dell’ordine di circa tredi-
cimila miliardi. Questo vuol dire che, in ag-
giunta agli investimenti di capitali produttivi
richiesti per creare gli impianti, le macchi-
ne, ecc., in cui si concreta 1’offerta di lavoro,
occorreranno altri tredicimila miliardi per co-
struire gli ambienti residenziali e gli insedia-
menti nei quali accogliere questa popolazione.
Lo studio SVIMEZ prevede che le sole infra-
strutture di trasporto destinate a soddisfare
la domanda di questi nuovi posti di lavoro,
ammontino a lire 5.300 miliardi. Riguardo ad
una industria meccanica di nuova installazio-
ne nel Mezzogiorno sono stati previsti dieci-
mila posti nuovi di lavoro. In relazione a tali
posti di lavoro, il costo per l'insediamento e
per le infrastrutiure (residenze, strade, ospe-
dali e scuole) era di 200 miliardi, contro un
investimento di capitale produttivo di 300 mi-
liardi. La metd circa di questi 200 miliardi
era destinata ad infrastrutture di lrasporto,
individuale e collettivo. In sostanza, in questo
caso, per un nuovo posto di lavoro occorrono
investimenti dell’ordine di circa 30 milioni di
capitale e di circa 20 milioni per infrastrut-
ture urbane.

Tali fabbisogni, per il passato sono stati
ridotti di una notevole quota, grazie allo sfrut-
tamento delle capacitd esistenti: ma ormai

(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 strutture hanno raggiunio un punto di
crisi.

Quando si vedono i grandi comuni che ac-
cusano cosi immensi deficit e le aziende pub-
bliche nell’impossibilita di effettuare ulteriori
investimenti, si deve tener presente che, alla
base di tutto questo fenomeno vi & anche il
sovraccarico imposto alle strutture esisienti
per soddisfare le nuove domande di servizi,
in relazione ai nuovi posti di lavoro offerti dal-
I'industria. Fortunatamente si & potuto fare
cio, perché si poteva contare sulle sirutture
esistenti. Quella che si chiama « congestione »
¢ la conseguenza del suddetio fenomeno. R
una specie di redde rationem, & un conto dif-
ferito per troppo lempo e che oggi si & chia-
mati a saldare. Si tratta anche di una lezione,
la quale ci insegna che per l’avvenire questa
scappatoia, probabilmente, di cui si & usu-
fruito negli anni passati, piu non esiste.

In tutto questo quadro resta da esaminare
la possibilitd di ridurre la congestione attra-
verso una diversa politica dei trasporti. E evi-
dente che le opinioni su questo problema pos-
sono essere divergenti e contrastanli. Qui non
voglio sopravvalutare, né sottovalutare certi
fenomeni, ma ¢ chiaro che ci sono dei punti
ben definiti, nell’ambito dei grandi centri den-
samente abitati, in cui vi & un eccessivo im-
piego di autoveicoli privati. Direi di piu: i
fenomeni di congestione piu gravi e che per
certi aspetti piti preoccupano e maggiormente
pesano sulle aziende di lrasporto, non sono
individuabili tanlo nel centro delle ¢ittd, ma
sono costituiti da certi ingorghi che si stanno
sempre piu frequentemente creando nelle pe-
riferie. Laddove il lembo estremo della vec-
chia struttura urbana & venuto in contatto con
i nuovi insediamenti, con i grandi collettori
viari e di trasporto creali per sopperire ai bi-
sogni delle nuove zone urbane, si sono formali
nodi di traffico particolarmente inefficienti.

In generale, 1'ingresso nei reticoli urbani,
praticamente, presenta quasi dappertutto del-
le grosse difficoltd. Il problema della conge-
stione del traffico, che ¢ molto imporiante, non
deve pero trarre in inganno, perché & limitato
nel tempo, e non ha dappertutto la stessa gra-
vitd. B molto piu grave, ad esempio, la con-
gestione che si verifica negli ospedali. Inoltre,
per ridurre la congestione del traffico, vi sono
dei limiti piuttoslo ristretti. Secondo le stati-
stiche in nostro possesso, e che credo abba-
stanza altendibili, concernentli i trasporti ur-
bani, su 125 miliardi di viaggiatori-chilometri,
1’85 per cento, in termini di media nazionale,
usa la vettura privata o un mezzo privalo,
come ciclomotore, motociclo, ecc., mentre il

15 per cento usa, per i rapporti casa-lavoro,
mezzi di trasporto pubblico (lram ed auto-
bus) (5).

Questi dati si riferiscono all’anno 1968.
Quando si abbandona la media nazionale, e
si esaminano le aree metropolitane, secondo
la stima SVIMEZ prima riferita, la preferen-
za per il mezzo privato scende dall'85 per
cento a circa il 70 per cento. Perd a Milano,
secondo la ATM, si calcolano in 800 mila le
persone che si muovono nelle ore di punta, e
di queste i 5/8, cioé il 60 per cento, oggi gia
si serve di un trasporio pubblico collettivo, e
il 40 per cento soltanto di un mezzo privato
individuale. Da cio risulta che quando dalla
media nazionale si escludono piccoli centri,
le preferenze per i trasporti individuali pas-
sano dall’85 per cento al 70 per cento, e quan-
do si passa ai grandi agglomerati urbani, come
Milano, tale preferenza scende addirittura al
40 per cenfo.

Bisogna ancora dire che, consideralo il nu-
mero di spostamenti dell’area di Milano, quel
40 per cento di trasporto privato, su 800 mila
viaggiatori delle ore di punta, & ancora al-
quanto pit elevato di quel che sarebbe 1'otti-
mo dal punto di vista tecnico.

Si conoscono infatti i limiti oltre i quali,
tenuto conto dei movimenti nelle ore di pun-
la, si pud soddisfare la domanda di trasporio
casa-lavoro con la motorizzazione privala, solo
a prezzo di un livello di servizio piuttosto
scadente (6). Comunque, nella situazione at-
tuale, anche facendo il confronto con gli altri
Paesi, non & possibile ottenere una modifica
sensibile di questa ripartizione manifestata

(5) La stima dei viaggiatori urbani & otte-
nuta in base alle statistiche del traffico elaborate
dall'Armani (Trasporti pubblici - 3, 1968).

(6) Fra gli altri, ricordo:

SMEED R. J. — Traffic studies and urban con-
gestion in Journal of transportation Economics
and policy - Vol, II, n, 1 - Soprattutto la ta-
bella, 9 — p. 47,

Nei limiti del modello adottato dallo Smeed
le relazioni sarebbero le seguenti:

Numero Percentuale che pud 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 utenti. A Parigi (7) su 14 milioni di viag-
giatori giorno, circa il 40 per cenlo, 5 milioni
e 600 mila si muovono su vetture private; per
Londra il problema & diverso, perché le di-
slanze sono maggiori. In Italia, i limiti eniro
1 quali si pud immaginare di spostare 1’attuale
distribuzione della domanda di trasporto da
un modo all’altro sono molto ristretti, e tali
lo saranno anche per molti anni a venire.

Per quanto riguarda il tema del congestio-
namento, il nostro paese, seppure ha dato in
tema di trasporti una risposta che sotto qual-
che profilo meriterebbe di essere corretia, non
pud realizzare radicali trasformazioni senza
proporsi contemporaneamente, un diverso as-
setto nella formazione e destinazione del ri-
sparmio: dal punto di vista economico e so-
ciale la struttura dell’economia & oggi lale
che non credo si riuscirebbe ad ottenere molto,
senza prima avere realizzato opere infrastrut-
turali notevoli. Questa, almeno, & la mia imn-
pressione.

Quanto alle preferenze dell’utenza, alla
scelia cioé tra mezzi pubblici e privati, con
Paumentare delle dimensioni di cittd come
Roma, Milano, Torino, il problema di offrire
un servizio di trasporto efficiente diventera
sempre piu complesso e difficile salvo che non
si pensi di far raggiungere a queste ciitd le
dimensioni metropolitane, abnormi per altro
verso, di Parigi o di Londra.

Dunque, se le grandi cittd continueranno
a crescere al ritmo gid conosciuto, & opportuno
pensare di assegnare una giusta proporzione
alla parle del trasporto - in termini percen-
tuali e persino in valore assoluto — che potra
essere svolta da mezzi individuali. Ma il rilmo
di crescita delle grandi citta dovrd diminuire;
ed in relazione a quesla esigenza di frenare
il rilmo di espansione della urbanizzazione,
bisogna programmare gli inveslimenti per i
trasporti.

Sempre in tema di preferenze dell’utenza,
la distribuzione fra i vari modi, che si con-
stata oggi, rappresenta un modello di scelta
abbastanza plausibile con ['atluale sirultura
dei redditi. Gli italiani non si comportano
molto diversamente da quanto non facciano i
francesi, i tedeschi, ed in parte gli inglesi (a

(7) GERONDEAU CH — Les transporis urbains —
Paris, 1969, p. 104, Sulla situazione dei trasporti
urbani francesi si veda anche « Le Monde »,
19 mai 1970, p. 16-17.

La crise des transports urbains, Le percen-
tuali di pendolari che utilizzano i mezzi di tra-
sporto collettivo ivi pubblicate sarebbero legger-
mente differenti,

parte il caso di Londra, che costituisce un
problema a sé stante) (8). Questa conclusione
la si deduce da varie indicazioni statistiche.

Quanto ai livelli di servizio delle imprese
pubbliche, non c¢redo di essere severo se dico
che questi sono andati via via diminuendo.
Effeltivamente, ai servizi di trasporto collet-
tivi, & stato chiesto finora troppo, dando poco;
e questo & un problema che il paese deve co-
munque affrontare,

E chiaro che, quando si tratta di scella del
mezzo di trasporto da parte degli utenti, gioca
anche il fatto che, a parita di sacrificio e di
scomodita, le persone che I’hanno, usano 1'au-
io anche quando, dal punto di vista tecnico,
economico e sociale, non sarebbe conveniente
che lo facessero. Ma & anche chiaro che il
miglioramento del livello di servizio dei tra-
sporti pubblici & un incentivo che deve essere
offerto, perché cid servird a richiamare una
parte di quegli utenti (piccola o grande che
sia; potrebbe aggirarsi forse intorno al 10 per
cenlo) che oggi usano 'automobile anche in
casi difficili. Basterebbe, per migliorare la si-
tuazione, riuscire ad attrarre maggiormente al
servizio pubblico le nuove leve del lavoro. Si
impone percio l'opportunita di compiere un
serio sforzo per aiutare le aziende di pubblico
trasporto a raggiungere una migliore efficienza.

Perché il problema sia bene inquadralo
nelle sue dimensioni effetlive, perd, dovrei
fare una esposizione anche numerica di questi
fenomeni, e rendersi confo del loro significato
finanziario e economico.

Prima si & parlato di una scelta a favore
dei trasporti pubblici, da parte del 15 per cen-
to della popolazione urbana, e di una scelta
dell’85 per cento a favore dei trasporti privati:
si tengano ferme come basi queste medie na-
zionali. Si puo allora valutare a circa lire 2.500
miliardi la spesa sostenuta dai privati per tra-
sporti individuali, e a lire 290 miliardi la
spesa per i trasporti pubblici urbani (9). Di

(8) Per il movimento dei pendolari a Londra,
si veda RAy T. - Journeys to work - London,
1968, che contiene anche una vasta bibliografia.
Sempre con riferimento alle condizioni del rap-
porto casa-lavoro in Inghilterra: WiLsoN R. H.
— Journey to work - London, 1967, ove sono ri-
feriti anche i risultati di una indagine motiva-
zionale.

(9) Queste indicazioni sono fornite in base ai
risultati di una « Ricerca sulla struttura dei ira-
sporti italiani » effettuata dalla Societd italiana
di economia dei trasporti con il contributo del
CNR, e compiuta da una eguipe di studiosi gui-
data dal professore Giovanni Demaria (in corso
di stampa).
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questi 290 miliardi (1969), 151 costituiscono i
ricavi delle aziende (cioé quello che gli utenti
hanno pagato), ed il resto & deficit finanziato
dai Comuni. Se si guarda poi l'aspetio piu
importanie, che & quello degli inveslimenti,
bisogna ben rendersi conto che la parte piu
cospicua & stata sostenuta dal risparmio dei
privati. In definitiva, gli investimenti dei pri-
vati nei mezzi di trasporto, costituiscono una
grossa operazione di risparmio. Nell'ultimo
anno sono stati spesi per acquisto di vetture
private 1.061 miliardi, mentre gli investimenti
delle aziende municipalizzate di trasporto
sono ammontati a 12-15 miliardi; questo & il
rapporto. B chiaro che non tutte le vetture
acquistate da privati servono al trasporto ur-
bano: si calcoli pure che a quello scopo ne
siano impiegale la metd; ma anche in queste
dimensioni, il rapporto fra le risorse pubbli-
che e quelle private rimane sempre di un certo
tipo.

Quando facciamo la sommatoria di quello
che & stato speso dal 1950 al 1970 per investi-
menti nei mezzi di trasporto (veicoli), vedia-
mo che la spesa dei privati & stata di circa
8.000 miliardi, e quella delle imprese pubbli-
che di 300-500 miliardi (escluse, naturalmente,
le ferrovie dello Stato: parlo di trasporti ur-
bani, escludendo le spese stradali), ai quali
si possono forse aggiungere 50-60 miliardi,
investiti da imprese private di trasporto, in
concessione.

In sostanza, cioé, cosa & successo ? Che, per
1l soddisfacimento delle esigenze di trasporto
di lavoro (perché parliamo sempre di uso del-
I’auto per ragioni di lavoro) la funzione del-
I'investimento & stata assolta quasi per intero
dal settore privalo dell’economia. 1 privati,
attraverso i propri bilanci familiari, hanno
fatlo fronle a questo tipo di investimento.
Qualsiasi operazione che avesse voluto soddi-
sfare diversamente questo bisogno di traspor-
to attraverso 1'offerta di aziende pubbliche,
avrebbe dovuto comunque caricare della cor-
rispondentie funzione il risparmio pubblico.
Quindi, una politica di trasporti differente da
quella finora seguita, avrebbe richieslo che,
se non 8.000, certo alcune migliaia di miliardi
di risparmio pubblico, in aggiunta alle effet-
tive, fossero destinati dallo Stalo ai trasporti.
Questo problema, che & tecnico-economico e
finanziario, rimane aperto per il futuro.

L’espansione produttiva del nostro sistema
economico, e soprattutto i diversi assetti ter-
riloriali che si debbono realizzare, richiedono
un maggiore impegno di formazione di rispar-
mio, per investimenti in infrastrutiure, da
parle del sistema pubblico: aumenta ciog¢ la

|

parte da assegnare all’investimento pubblico
nel risparmio pubblico necessario per questo
settore.

Quali dimensioni, realisticamente, puo rag-
giungere questo risparmio pubblico, e quania
parle dei bisogni di mobilitd e quali livelli
di servizio possono essere assicurati con questo
capitale pubblico ? Questo, direi, & il punto
politico piu importante, da medilare.

Se si vuole influire sulle scelte rivelale da
parte degli utenti, bisogna offrire un livello
di servizio pubblico molto elevato. Attrarre
solo il 10 per cento degli attuali ulenti di tra-
sporti individuali, pur rappresentando il mi-
nimo al quale bisognera poter giungere, com-
porta gid, ugualmente, una severitd di im-
pegni veramente notevole.

L’immagine di un servizio di trasporto es-
senzialmente realizzalo attraverso risorse pub-
bliche, non & esatta, in media nazionale, dal
punto di vista statistico-economico.

Se si redige il conto dei trasporti (10), si
vede che circa il 90 per cento del prodotto &
otlenuto dal setiore privato, e il rimanente 10
per cento dal settore pubblico; mentre, per
quanto riguarda le risorse, queste sono per il
28,5 per cenlo pubbliche, e per il 71,5 per cen-
to private. Questa distribuzione crea squilibri
che rendono la situazione del settore preoc-
cupante. (Per altro & identica a quella della
Francia, nella quale sono state spese molte
energie, per dare ai trasporti un indirizzo
differente). Naturalmente queste misure stati-
stiche debbono essere interpretate. Per quanto
riguarda gli investimenti (risorse), si tratta di
sirade, porli, aereoporti, oltre che delle fer-
rovie: si tratta cioé di investimenti necessari
alla funzione privata del trasporto anche se
non sufficienti, in quanto senza infrasirutture
pubbliche non si sarebbe svolto questo movi-
mento privato.

E difficile misurare le conseguenze di as-
setti diversi del risparmio pubblico, in rela-
zione a nuove funzioni. Gredo che si debba
comunque, in questo ambilo, dire, quale che
sia la scelta tecnica, che i fabbisogni di tra-
sporto richiedono investimenti dell’ordine di
migliaia di miliardi; e che se & impossibile,
o improponibile, accrescere la parte del ri-
sparmio pubblico a cid destinatla, allora diven-
la opportuna, anzi necessaria polilica, consen-
lire che i privati effettuino i loro investimenti,

(10) Il conto nazionale dei trasporti & uno dei
risultati conseguiti dalla ricerca cui si & fatto
cenno in (9). Vedere DEL Viscovo M, — Il conlo
nasionale del trasporti — Milano, 1970, cap. III.
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assicurando che la ripartizione delle risorse
avvenga con la massima efficienza relativa pos-
sibile.

Se la Commissione lo consente, vorrei a
questo punto esprimere il mio punto di vista
sui trasporti nel Mezzogiorno e nelle isole,
malgrado la mia conoscenza del problema non
sia profonda. La dotazione del Mezzogiorno &
tutiora cerlamente al di sotto della media na-
zionale, anche se certi indici di densitd di in-
frastrutture, quando sono riferiti alla popola-
zione, modificano leggermente una gradualo-
ria della dotazione di vie e ferrovie fondata
solo su dati fisici.

Alla scarsa dotazione di infrastrutture cor-
risponde un diverso rapporto di popolazione,
di cui bisogna tenere conto.

Una cosa molto importante sulla quale var-
rebbe la pena di riflettere & che in definitiva
I grandi trasporti agricoli ferroviari del Mez-
zogiorno, sono in gran parte responsabili del
deficit di esercizio, ma d’altra parte costitui-
scono un indubbio aiuto all’agricoltura.

Questo punio & stato oggetto di accese con-
lroversie anche nell’ambito della Comunitd
economica europea e credo sia opportuno fare
uno studio per vedere se esistono alternative
piu efficaci, rispetto alle attuali particolari ta-
riffe di trasporto, per venire incontro agli
agricoltori.

Occorre analizzare il problema e vedere se
sia pin efficace attuare tariffe di trasporto po-
liliche, oppure predisporre aiuti diretti agli
agricoltori. Tutto cio & stato ampiamente di-
battuto a Bruxelles, ed & questione sulla quale
non ho visto ancora nessuna documentazione
o risposta esaurienie. Credo che per il Mez-
zogiorno, nel quadro di questa indagine cono-
sciliva, studiare le forme piu efficaci per aiuta-
re gli agricollori, sia uno dei punti che var-
rebbe la pena di approfondire, in quanto con
gli stessi sacrifici si potrebbero, sul modello
inglese, apportare aiuti piu efficaci, che non
altraverso generiche tariffe di trasporio fer-
roviarie.

Concludendo il mio intervento, mi dichia-
ro a completa disposizione della Commissione
per eventuali ulteriori delucidazioni,

PRESIDENTE. Ringrazio vivamente il pro-
fessor Del Viscovo. 1 colleghi che intendono
porre delle domande ne hanno facolta.

T AT

MONACGO. Esprimo il mio ringraziamento
al professor Del Viscovo per la sua relazione
cosi esauriente.

Rifacendomi ai dati scientifici e slatistici
che ci ha esposto, & evidente che la soluzione,

per quanto riguarda la congestione del traf-
fico nelle aree metropolitane, ¢ a monte e
dipende da un apprestamento radicale di in-
frastrutture sia per i mezzi privati che per i
mezzi pubbliei.

L’esecuzione di tali infrastrutture, come
abbiamo sentito questa mattina dalla relazione
del direttore generale del coordinamento del
Ministero dei trasporti, professor Santoro, ri-
chiede lunghi tempi legislativi, amministra-
tivi e tecnici.

Questa mattina il professor Santoro, in
considerazione di questi fatti, ha confermato
che quanto prima potrd avverarsi la previ-
sione di quello studioso del seitore ameri-
cano, e ciod che a Roma in un certo giorno
dell’anno avverra il fermo completo nel cen-
tro di tutte le macchine, e quindi occorreranno
dei giorni interi per districare questo gro-
viglio.

Per evitare questa paralisi & stato detto
che l'unico mezzo a nostra disposizione &
quello di scoraggiare 'utente dal servirsi del
mezzo privato.

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE GATTO

Per ottenere questo risultalo vi sarebbero
due metodi: il primo & quello del tessera-
mento che si usa quando si vuole diminuire
il consumo di alcuni generi da parte della
utenza privata, il secondo & quello del mezzo
fiscale.

Per quanto riguarda il mezzo fiscale, il
professor Santoro, ha ricordato che in Ame-
rica si stanno facendo degli studi in modo
da riscuotere eventualmente un pedaggio dai
mezzi privati che desiderino percorrere certe
strade invece che altre.

Vorrei sapere dal professor Del Viscovo,
se & prevedibile I’attuazione di un sistema
pratico di riscossione del pedaggio, al fine di
scoraggiare 1'utente dal servirsi del mezzo pri-
vato.

DEL VISCOVO, docente di economia dei
trasporti dell’Universita Bocconi. L’idea che
in una certa piazza, in una certa superficie
del reticolo stradale, si possa determinare una
paralisi & plausibile. Ma perché questa si-
tuazione si generalizzi, e soprattutlo si sta-
bilizzi nel tempo, occorre veramente ipotiz-
zare la vittoria della follia umana ! In realta,
in casi di questo genere, si crea sempre un
certo equilibrio.

Quanto al problema di Roma - si tratta
di un problema a sé stante — direi che molto
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pud essere fatto con una politica di controllo
del traffico, che si & cominciato ad attuare
qualche anno fa, e che poi & stata ingiusti-
ficatamente abbandonata.

Per quanto riguarda il sistema del road-
pricing, posso dire che in Inghilterra si & ten-
tato, fra il 1962 e il 1967-68, di sperimentare
metodi di esazione pit o meno automatica di
questi pedaggi. Il problema non & quello di
imporre una tassa una fanfum, ma & quello
di riscuoterla, commisurandone l'elevatezza,
in relazione alla situazione locale della conge-
stione: si tratta appunto di un pedaggio che
deve variare secondo il costo marginale di
congestione, e quindi si tratta di una tassa di
cui si suppone, perché sia efficace, una va-
riabilitd nel tempo e nello spazio.

Debbo perd dire che su questo tema si &
detlerminata una certa confusione anche fra
i teorici.

Gli inglesi hanno concepito questa tassa-
zione sull'uso della vettura per aree ben de-
limitate, accompagnandola con la proposta di
defiscalizzare la circolazione nelle aree non
congestionate. Questa stessa teoria & stata re-
cepita dalla politica comunitaria dei trasporti,
che perd I'ha resa di piti problematica attua-
zione, in quanto ha inteso la tassazione come
vero e proprio prezzo. Quanto alla riuscita
pratica di questi esperimenti, debbo dire che,
stando alle ultime notizie, gli studi relativi
alla esazione non hanno dato finora risultati
soddisfacenti.

DAMICO. Lei ha parlato di alcuni dati re-
lativi all’esigenza di partire, per invertire le
attuali tendenze, da un’ampia politica di in-
vestimenti. Mi pare che lei abbia parlato del
28 per cento delle risorse pubbliche, per i
trasporti. Questo 28 per cento & ricavato come
esigenza di investimenti nell’intero sistema
dei trasporti e delle comunicazioni ?

DEL VISCOVO, docente di economia dei
trasporti all’Universitd Bocconi. Si.

DAMICO. Questa unitarietd di investi-
menti necessita anche di una unitarietd di
organismi per I’intervento. Quindi, nasce una
esigenza di politica unitaria. Vorrei sapere
se le strutture della pubblica amministrazione,
in rapporto alle ricerche di questo settore,
sono adeguate a questi grossi problemi; per-
ché c’¢ un problema di mezzi, ma ce n'@
anche uno di strutture e di interventi.

DEL VISCOVO, docente di economia dei
trasporti dell’Universita Bocconi. Per rispon-

dere alla sua seconda domanda, devo dire che
ho I'impressione che 1'attuale struttura della
pubblica amministrazione non sia in grado di
effeliuare questi investimenti. Per esempio, si
pensa di affidare all’IRI, non alla amministra-
zione dello Stato, la costruzione della nuova
aerostazione di Fiumicino. Nello studio teo-
rico di questi problemi sono stati raggiunti alti
livelli di efficienza, e sono state costruite
tecniche di programmazione e di verifica degli
esperimenti molto avanzate. Per attuarle, oc-
correrebbe che la pubblica amministrazione
e il Parlamento si dessero una struttura molto
diversa dall’attuale. Ad esempio, nel campo
dei trasporti non riusciamo ancora a capire
come vengano verificati i risultati di inter-
venti che richiedono miliardi di spesa. Dob-
biamo ammettere che ci sono interventi che
danno risultati diversi da quelli attesi; la ve-
rifica di queste progettazioni e realizzazioni
costituisce un punto quasi ignorato, mentre
esistono delle tecniche di verifica che pos-
sono essere praticate, ma che richiedono una
organizzazione, di uomini e di impianti, che
la pubblica amministrazione non ha. Quindi,
il problema dell’ammodernamento delle strut-
ture amministrative & una questione abba-
stanza seria. L’entitd degli investimenti che
si dovranno effettuare & tale che, anche se vo-
lessimo soltanto seguire lo sviluppo attuale,
senza pensare a grosse modifiche (le quali
comportano inevitabilmente tensioni sociali e
politiche), sarebbe pur sempre necessaria una
coraggiosa iniziativa da parte dell’ammini-
strazione; in caso contrario ammesso pure che
si potessero reperire i mezzi per creare tutte
le infrastrutture necessarie, potrebbe verifi-
carsi che i risultati fossero inferiori a quelli
previsti, senza che il Paese, e il Parlamento,
siano tempestivamente informati.

La capacitd tecnica ed organizzativa dello
Stato nel progettare tempestivamente e razio-
nalmente investimenti, nonché di controllarne
I’esecuzione e gli effetti & scadente, e co-
mungque inadeguata. Si tratla, indubbiamente,
di un grosso problema.

PRESIDENTE. Ringrazio nuovamente, a
nome della Gommissione, il professor Del Vi-
scovo per la sua esposizione e per le sue
esaurienti risposte. Do ora la parola al pro-
fessor Stagni, docente di ingegneria presso la
Universitd di Bologna.

STAGNI, docente di ingegneria all’univer-
sita di Bologna. Vorrei anzitutto rilevare che
quello dei trasporti urbani & un problema
mondiale, molto complesso e tendente ad ag-
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gravarsi nel tempo, anche a causa di un fatto
sociale di estrema importanza, cioé¢ la neces-
sith di una sempre maggiore mobilitd delle
forze di lavoro. Il fulcro del problema & in-
fatti costituito dal trasporto abituale casa-
luogo di lavoro, per quanto vi siano anche altri
aspetti complementari. Ora bisogna avvertire
che la mobilith delle forze di lavoro & desti-
nata, almeno in Europa, ad aumentare. In
effetti, il passaggio di addetti dall’agricoltura
all’industria ed ai servizi da origine ad una
mobilith su duplice scala: mobilitd a largo
raggio, che riguarda 1’emigrazione, e quindi
& collegata ad un grande flusso di trasporti,
che deve accompagnare le correnti migratorie;
mobilitd a breve raggio, che & quella che in-
teressa le grandi aree metropolitane o, co-
mungue, le aree metropolitane in senso Iato.

Il primo aspetto forse potrebbe rientrare
nel secondo tema di indagine (trasporti nel
Mezzogiorno); il secondo, invece, si identifica
con il primo tema dell’indagine stessa deli-
berata dalla Commissione. La difficoltd del
problema & aggravata dal fatto che, in questi
ultimi anni, come ha detto il professor Del
Viscovo e, ritengo, anche gli altri esperti che
mi hanno preceduto, c¢’é¢ stato un passaggio
costante di utenti dal mezzo pubblico a quello
privato.

Per quanto riguarda la definizione da dare
al concetto di area metropolitana, dird subito
che questo non & un quesito facile, con ri-
sposta univoca. Di solito, la definizione si basa
sul tipo di trasporto che si considera. Dal
punto di vista del trasporto, cioé, area metro-
politana & quella dove vi sono trasporti abi-
tuali. Se la espressione « trasporto abituale »
si intende in senso lato, cioé includendovi il
lrasporio per ragioni commerciali e dirigen-
ziali, allora 1'area metropolitana pud com-
prendere anche diverse cittd. Sotto questo
punio di vista il triangolo industriale, la zona
attraversata dalla via Emilia, ecc., costitui-
scono altrettante grandi aree metropolitane.
Se invece ci si riferisce al trasporto casa-la-
voro, allora I’area metropolitana si identifica
con il grosso centro, e va sempre piu esten-
dendosi perché, abbreviandosi i tempi di per-
corso, necessariamente aumenta la possibilita
di usufruire del mezzo di trasporto per ra-
gioni di lavoro e a distanze sempre maggiori.
Ci troviamo percid di fronte al fenomeno della
estensione dell’area metropolitana.

Vorrei sottolineare come questo problema
dell’aumento della mobilitd delle forze di la-
voro non sia mai slato adeguatamente conside-
rato, neppure in sede comunitaria. Forse
qualcuno degli studiosi che sono gid stati

ascoltati da questa Commissione avrad accen-
nato a questi argomenti, Il fatto & che i pro-
blemi oggi in discussione non sono mai stati
considerati seriamente in sede europea, forse
anche per un errore di impostazione del trat-
tato di Roma, su cui sarebbe ora troppo lungo
soffermarsi. La conseguenza, comungque, &
stata che, nelle discussioni sulla politica co-
munitaria dei trasporti, si & sempre conside-
rato soprattutto il trasporto di merci e ad un
tempo il punto di vista degli « esercenti »; mai
0 quasi mai, invece, ci si & soffermati sul tra-
sporto viaggiatori, e per di piu dall’angolo
visuale degli « utenti ». Ora, perd, specie dopo
la vera e propria « bomba » rappresentata dal
piano Mansholt, questi problemi stanno im-
ponendosi all’attenzione generale, in quanto
si sta determinando 1’esigenza di un aumento
della mobilitd delle forze di lavoro, che dalla
agricoltura dovranno trasferirsi ad altre atti-
vitd (industria e servizi).

Oggi, in seguito ai prevedibili movimenti
di trasferimento degli addetti, il problema
del lavoro nelle aree metropolitane (e vorrei
far notare come la possibilita di lavoro sia
basata pitt sulla possibilita di trasporto abi-
tuale, che non sul trasferimento di residenza)
non interessa pitt il singolo comune ma, si
puo dire, tutta I’Europa nel suo complesso.

Un altro problema che non riguarda il
trasporto ma ¢& ad esso intrinsecamente legato,
anzi ne & il presupposto, & quello urbanistico.
Oggi tutte le cittd tendono a formare dei piani
regolatori e dei piani comprensoriali delle aree
metropolitane. La difficolta sta nel predisporre
dei piani regolatori adatti per favorire un cer-
lo ritorno dal trasporto individuale al traspor-
to collettivo. Se, ciog, si ammette, come in
realtd & necessario, che per risolvere i proble-
mi delle aree metropolitane, del congestio-
namento dovuto alla maggior mobilita delle
forze di lavoro, sia necessario opporsi alla al-
tuale tendenza, e quindi far ritornare nel-
I'ambito del trasporto colletlivo la maggior
parte dei irasferimenti casa-luogo di lavoro
(gli altri tipi di trasferimenti sono secondari
e, comunque, tendono ad uniformarsi al tipo
principale), allora bisogna studiare citta e ter-
ritorio intorno alla cittd in modo diverso da
quanto si & falto finora: occorre cioé disporre
sia gli insediamenti residenziali, sia i posti di
lavoro, lungo direttrici concentrate. Lo spar-
pagliamento, il policentrismo diffuso, sono as-
solutamente inadatti a favorire un maggiore
ulilizzo del irasporto collettivo.

Porto 1'esempio del programma di costru-
zioni delle case popolari di Milano. Tutti gl
insediamenti di Milano sono sparsi lungo la
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periferia o disposti lungo una mollitudine di
direttrici radiali. Come & possibile in queste
condizioni poter tracciare dei programmi di
trasporti pubblici di superficie, ma special-
mente di ferrovie metropolitane idonei a ser-
vire tutti questi insediamenti ? Solo per la
zona del Gallaratese, che ospita un insedia-
menio numericamente piu rilevante (circa
sessantamila persone) rispetto alle altre zone,
¢ stato possibile risolvere il problema median-
te il prolungamento della linea 1 della metro-
politana.

DAMICO. I nuclei residenziali seguono gli
insediamenti industriali, prevalentemente ?

STAGNI, Docente di ingegneria all’Uni-
versita di Bologna. Vi sono diversi fattori che
incidono, al riguardo. Uno di questi & cosli-
tuito senz’altro dagli insediamenti industriali
(ed infatti, a Milano, il problema si collega
con lo sparpagliamento degli insediamenti in-
dustriali); ma ve ne sono altri, tra i quali &
da ricordare la possibilith di acquisto dei ter-
reni.

E necessario, ritengo, «concentrare » la
cittd anche in periferia, in modo da poterla
piu facilmente dotare di servizi pubblici (lad-
dove gli insediamenti lo consentano), lungo
poche linee, Inoltre c’é da considerare la que-
stione dei centri satelliti: quando diventano
lroppo numerosi possono sorgere delle diffi-
colta. Purtroppo oggi, anche in questo cam-
po, siamo su una linea di tendenza non mollo
favorevole. E questo rende conto della diffi-
coltd del problema.

Sul grado di efficienza e di economicitda dei
{rasporti locali se organizzati rispettivamente
in un comprensorio comunale, metropolitano
o regionale, bisogna dire che oggi questi ul-
{imi possono essere effettuati in parte dalle
ferrovie dello Stato ed in parte da ferrovie
locali, come per esempio a Milano la Nord-
Miiano, e a Roma la Roma-Nord e poche al-
tre. Anche a Napoli ¢'é una rete ferroviaria
locale abbastanza buona con la quale possono
essere effettuati servizi suburbani. Oggi que-
sti servizi sono, perd, antieconomici e poco
efficienti, La rete ferroviaria statale, forse a
differenza di qualche altra rete europea, non
ha mai considerato come suo compilo fonda-
mentale (anzi lo sta considerando soltanto in
epoca molto recente) il trasporto casa-lavoro
nelle aree metropolitane. Tutti sanno che lo
altuale orario della rete ferroviaria stalale &
basato su di un sistema di treni internazionali
o di treni a grandi dislanze, entro i quali si
deve inserire tutto il restante movimento, com-

presi i treni pendolari. Occorre invece un si-
stema di servizi regionali, che si svolgono
non nell’area urbana, ma in quella circostan-
te, nell’ambito di quaranta o sessanta minuti
circa di percorrenza dal luogo di residenza
a quello di lavoro (come per esempio Milano-
Lodi, Milano-Piacenza) ad orario ritmico, con
frequenza ciod di 15-20 minuti circa. Dird
per incidenza che se si perverrd all’orario di
lavoro continuato, con la sosta meridiana per
la colazione tipo anglosassone, aumenterd an-
cora la richiesta di trasporto pendolare, do-
vendosi far fronte ad una maggiore mobilita
di forze di lavoro in virtlt della maggiore fa-
cilita di orario.

Le ferrovie non si sono organizzate in tal
senso per ragioni tecniche, poiché i servizi
regionali richiedono appositi impianti, ed in
primo luogo un maggior numero di stazioni.
Tutte le stazioni delle grandi cittd non sono
idonee per il servizio casa-lavoro, perché sono
state costruite per i servizi a grande distan-
za. Il servizio regionale esige stazioni molto
semplici, poco pilt di fermate, di passaggio e
non di tesla, situate in pitt punti della ciita
e del territorio; ed esige anche la possibilita
di fare attuare diversi percorsi a tutti questi
ireni locali, in modo da servire il maggior
numero di punti (servizi passanti nella citta),
mentre oggi i servizi locali hanno in generale
un solo punto di arrivo in una determinala
zona della citta (si attestano alla citta). 1 ser-
vizi locali esigono anche impianti indipendenti
dai treni a lunga distanza, per cui & necessa-
rio quadruplicare i binari, creare delle appo-
site fermale ed impiegare materiale speciale
eletiro-motore. Cid evidentemente richiede un
cambiamento di indirizzo negli investimenti
delle ferrovie delio Stato.

Essendo stato per sei anni al Consiglio di
amministrazione delle ferrovie dello Stato, e
cioé fino al 31 dicembre 1969, ho potuto notare
che nell'interno dello stesso non c¢’é¢ concor-
danza di idee. Il direttore generale & forse su
questa linea, & dello stesso mio parere, men-
tre non lo sono la maggior parte degli allri
collaboratori, lrattandosi di problemi comples-
si, per cui ¢ difficile ottenere I'unanimita delle
opinioni dalo anche il prevalente tradizionali-
smo delle grandi amministrazioni. 1l proble-
ma importanle, per me, & quello di dare, nel
prossimo piano decennale delle ferrovie dello
Stalo, prioritd a questo tipo di impianto e di
materiali per servizi regionali nelle aree me-
tropolitane, anziché alle alte velocitd o alle
grandi linee. Per !’'impostazione di questo
piano sorgeranno indubbiamente grandi con-
troversie.
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Se esaminiamo le ferrovie locali, ¢i rendia-
mo conto che dobbiamo affroniare gli stessi
problemi delle ferrovie dello Stato, con la
semplificazione che quelle sono state create
appositamente per soddisfare i servizi locali;
perd esse hanno il grave difetto di essere an-
tiquate e cioé di essere state costruite per un
lipo di servizio locale che, a quel tempo, non
era certo il servizio regionale come & ora ne-
cessario. Per esempio la Nord-Milano non &
stata ancora rimodernata con materiale, sta-
zioni e impianti tali da svolgere efficientemen-
le questo servizio; perd & indubbio che queste
linee si prestano meglio delle ferrovie dello
Stato, e con minore spesa, ad essere rimo-
dernate.

Quando consideriamo il trasporto eminen-
temente urbano, allora qui appare il proble-
ma piu difficile da risolvere. Qui vi parlo da
tecnico, che ha speso buona parte della sua
attivitda tra questi trasporti, pin che da presi-
denle dell’Unione nazionale delle camere di
commercio. L’inconveniente principale & di
natura tecnica, e cioé che oggi non vi & via di
mezzo fra 1’aulobus e la melropolitana e cioé
fra un mezzo poco efficiente, che perd utilizza
le sirade urbane ed il cui costo & dato sostan-
ztalmente dal solo materiale rotabile, ed un
mezzo ad altissima efficienza, come la metro-
politana, ma con un costo oltremodo elevato:
da 5 a 6 miliardi al chilometro, Cio slante
occorrono condizioni urbanistiche tali che giu-
stifichino la costruzione della metropolitana.
Si usa dire che questa & giustificata economi-
camente quando vi siano almeno diecimila
viaggialori al giorno per ogni chilometro di
linea.

La metropolitana di Milano all’inizio non
aveva tale afflusso, oggi, invece, lo ha abbon-
dantemente superato, poiché dal 1° novembre
1964 ad oggi, il traffico si & pit che raddop-
piato. Voglio anche citare un progetto per la
metropolitana di Genova; in merilo sono state
fatle previsioni per cui tale limite & raggiun-
gibile, in considerazione che Genova ha una
strultura concentrata linearmente e quindi fa-
vorevole per la costruzione della metropoli-
tana. Roma e Milano, invece, non hanno un
tessuto urbano favorevole, avendo una eslen-
sione urbana cosiddetta a macchia d’olio.

Per tornare a Milano, la cittd di cui ho
maggiore esperienza, tutto il traffico comples-
sivo dell’azienda urbana dal 1963 ad oggi (e
questo conferma l’erosione del mezzo privato
sul trasporto casa-lavoro) & diminuito di circa
il 30 per cento, ma nella metropolitana & au-
mentato del 120 per cenlo; infatli da 80 mila
siamo passati a 180 mila viaggiatori al giorno.

T da counsiderare, perd, che oggi la metropo-
litana di Milano assorbe (con una linea e...
mezza) circa il 14-15 per cento del traffico lo-
cale; a Genova, invece, due linee assorbireb-
bero gia il 45 per cento del traffico complessi-
vo, e questo per la piu favorevole concentra-
zione urbana.

Invece le citta che si espandono secondo
un esteso policentrismo o a macchia d’olio,
sono difficilissime da servire, e quindi difficile
¢ il passaggio da un mezzo estremamente eco-
nomico, ma poco efficiente, ad un mezzo come
la metropolitana, efficientissimo, ma spavento-
samenle costoso: il problema non & pertanlo
di agevole soluzione. La Commissione potra
chiedermi se oggi i tecnici sono riusciti a ri-
solvere il problema: devo rispondere che an-
cora non vi sono riuscili, malgrado tutti i
tentativi e le esperienze che si sono fatle, a
cominciare dalla metropolitana aerea, sospe-
sa 0 no, che pero non ha fornito nessuna solu-
zione convincente. Ci sarebbe in realtd una
soluzione meno costosa: far passare queste
linee non nel sottosuolo, ma fuori, attraverso
le vie, ed in questo caso il costo per chilome-
tro sarebbe circa dimezzato, Ma in nessuna
citla italiana & oggi possibile correre con via-
dotti attraverso le strade. Sembrano cose ba-
nali, queste, ma sono invece autentiche diffi-
coltd che sempre abbiamo incontrato: a Mi-
lano abbiamo tentato di condurre una linea
in viadotto da Sesto Marelli a Sesto San Gio-
vanni, ma si é scatenato un putiferio, sembra-
va che volessimo dislruggere il paese. Questa
soluzione, qualora si polesse adoltare, verreb-
be a comportare una spesa di circa due mi-
liardi e mezzo a chilometro, compreso tutlo:
meno della meta delle comuni metropolitane.
Tutto cid dimostra che oggi, quando si va nel
tessuto urbano, non solo in ceniro, ma anche
alla periferia, le cose si complicano.

E inutile che mi dilunghi sui motivi per
cui sono in deficit le aziende di trasporlo.
Oggi il trasporto & un mezzo di politica eco-
nomica, ed infalli quando il comune di Mila-
no slabilisce, ad esempio, che uno paghi 100
lire sia che vada da Gorgonzola al Duomo o
che vada dal Duomo al Castello, fa un atlo
di politica economica molto imporiante, per-
ché permetie un’estensione, una mobilita di
forze di lavoro che non sarebbe possibile in
altro modo.

La metropolilana di Milano come bilancio
di esercizio non & in passivo, perché se non
riesce a pagarsi il capitale inteso come co-
struzione della via {come non riesce a pagar-
selo nessuna metropolitana a questo mondo),
riesce a pagarsi una cerla parte di ammorta-
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mento ed interesse, che corrisponde circa al
materiale mobile e a gran parte dell’impianto
ferroviario (binario, linea aerea, impianii di
segnalamento, ecc.).

Per quanio riguarda la sirutlura alluale
del sistema dei {rasporti pubblici e privali su
strada e su rotaia, devo dire che anche questo
¢ un problema gravissimo. Ci sono troppe au-
torith che operano nelio stesso tessulo, e che
sono tra loro interdipendenti, Per esempio a
Milano abbiamo le ferrovie dello Stato, le fer-
rovie Nord-Milano, I’Azienda tranviaria mila-
nese, la M.M. che costruisce propriamente la
metropolitana; poi c¢’¢ l'ufficio tecnico com-
merciale che predispone il piano comprenso-
riale, il piano inlercomunale milanese, ecc.
Tutto questo ha creato delle difficoltd enormi,
delle dispersioni e soprattutto un gravissimo
inconveniente: che in cerfi casi, col muta-
mento del sistema di esercizio, anche le in-
frastrutture gia costruiie ed esistenti non ven-
gono ben utilizzale.

Faccio anche I’esempio di Bari, dove, con
una diversa organizzazione del servizio ferro-
viario, della stazione e delle due ferrovie lo-
cali, si potrebbe ottenere un servizio locale
comprensoriale abbastanza efficiente. Bari ha
avuto uno sviluppo industriale elevatissimo,
ma ha un sistema di trasporto interno ancora
primitivo: 1'Azienda di trasporio urbano fa
quello che pud, ma é chiaro che il problema
dev’essere ancora risollo.

A Genova le ferrovie possono utilizzare de-
gli impianti, finora non sufficientemente uti-
lizzali, per creare un servizio regionale abba-
stanza efficiente. Su Milano, ¢i sono molti stu-
di e proposte, a questo proposito, ma si incon-
trano difficold tecniche notevoli, che luttavia
possono essere superale.

Volevo dire pero, che occorrerebbe creare,
sull’esempio anglosassone, delle autoritd lo-
cali, che siano comandi operativi, non di ge-
stione. Oggi, in generale, noi siamo contrari
al gigantismo delle imprese di trasporto, non
€ quindi che esse debbano essere messe sotto
un'unica gestione: c¢id creerebbe un aumento
spavenloso dei costi organizzativi, anche sol-
tanto per quanlo riguarda il personale e i di-
rigenti. Ma, mantenendo le unita di geslione
alla loro giusta dimensione, occorre creare
delle aulorila per cid che concerne gli investi-
menti e le direttive generali di esercizio. A
Londra, a Parigi, a New York, a Chicago &
cosi: ci sono varie aziende che operano, ma
c’¢ una unica autoritd (in molti casi statale)
che ha queste funzioni. Io credo che in Italia
questo si potrebbe fare nelle maggiori aree
melropolilane, anche nei riguardi delle fer-

3

rovie dello Stato, la qual cosa & certo piu dif-
ficile. E chiaro che la gestione, per la parle
di sua competenza, resterebbe sempre alle fer-
rovie dello Stato, ma il compartimento ferro-
viario dovrebbe far parte, in un certo senso,
per tutto quel che riguarda il trasporto locale
ed il servizio comprensoriale, di questa auto-
rith, in modo da poler ricevere suggerimenti
anche su certi tipi di investimento o sull’orga-
nizzazione dei servizi.

Per quanto riguarda la possibilitd, da parle
di questi enti, di accedere al credito, e in che
misura e in che forma, devo dire che si tratla
di un aspetto rilevante della questione in esa-
me, Le aziende municipalizzate non hanno
infatli personalila giuridica; non possono
quindi far molto, e questo & un gravissimo in-
tralcio nella risoluzione dei problemi che ab-
biamo considerati. A Milano la metropolitana
¢ nata perché & stata falta una emissione di
obbligazioni, con la garanzia del comune:
I’M.M. & soria come societd, con la possibi-
lith di emettere obbligazioni, cosa che non
avrebbe potulo fare se fosse stata un’azienda
municipalizzata. In tutti i casi in cui ¢’ ne-
cessitd di forti investimenti in campo urbano,
si presenta il problema della struttura delle
aziende: o crearne delle nuove con forma di
socield o ricorrere al « mare magnun » della
finanza del comune.

Passando all’esame del grado di uliliz-
zazione delle reti ferroviarie esistenti nelle
aree metropolitane, devo osservare che oggi
queste strutture, per quanio migliorale negli
ultimi’ tempi, non sono utilizzate nel modo
giusto e per scopi giusti.

E chiaro che le ferrovie dello Stato non
possono servire da metropolilana urbana;
possono fare pero un servizio che si distri-
buisce in modo tale da allargare la meiropo-
litana urbana, o comungque il servizio urbano.

Riferendomi sempre a quel fenomeno
fondamentale della mobilila delle forze di
lavoro, per il quale si ha la maggiore ri-
chiesta di trasporti, posso dire che le ferrovie
statali hanno risposto bene a questa necessity
nel campo dei flussi migratori. Questo perché
il servizio delle ferrovie & sempre stato im-
postato sui treni a lunga distanza, ed & stato
facile incremenlarlo. Non hanno invece ri-
sposto alla domanda di {rasporti nell’area
melropolitlana, causa diretta ed indirelta del
fenomeno del congestionamento. Le cause di
questa mancata risposta sono varie: voglio
citare la componente urbanistica (funzione
residenziale dei posti di lavoro) e il problema
del passaggio massiccio dal mezzo collettivo
al mezzo privato.
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I1 fenomeno dell’immobilita a cui accen-
nava dianzi un membro della Commissione,
non si verifica perché esisle sempre un certo
equilibrio: cioé l'utente privato affronta la
congestione fino ad un certo limite, che di-
pende dall’efficienza del servizio pubblico
concorrente. Se quesio & scadente, la conge-
stione aumenta. Per i servizi pubblici di
superficie, perd, c'¢ un equilibrio instabile,
perché essi percorrono le stesse strade per-
corse dalle autovetture, per cui quando si
blocca 1'aulovettura privata si blocea anche
I’autobus. Questo ¢ il fenomeno tipico di
Roma; a Milano invece i servizi pubblici han-
no in gran parte vie proprie, per cui la con-
gestione sard sempre minore che a Roma. Da
quando esiste poi la metropolitana, il servizio
pubblico a Milano ha aumentalo la sua effi-
cienza. Se, per esempio, consideriamo una
citta delle dimensioni di Londra, ¢i rendiamo
conlo che non si potrebbe circolare in auto-
mobile se non ci fossero anche i trasporti col-
lettivi di grande efficienza e cioé la rete
metropolitana.

Oggi che si manifesla sempre piu grave
il problema del trasporto casa-lavoro, si &
riscoperla 'importanza dei trasporti collet-
tivi, che qualche anno fa erano in netto
declino.

Il costo sociale dei trasporti colletlivi &
difficilissimo a determinarsi, perché ancora
non & stato attribuito un valore economico al
tempo impiegalo nei trasferimenti, a parte
tutto il costo di esercizio delle aziende di
{rasporti.

Cido che non si riesce neppure a valutare
& il fatio che la deficienza di trasporti im-
pedisce anche lo sviluppo economico di un
paese, precludendo a certe categorie di lavo-
ratori la possibilith di passare ad altri ser-
vizi, impedendo la formazione di citta, o
addirittura esigendo delle cittd mostruose, che
non consentono movimenli interni.

Tulto questo, secondo me, & imputabile ai
costi sociali in relazione all’efficienza dei tra-
sporti nell’area metropolitana. E, natural-
mente, se 1 costi sociali si riducono creando
ed aumentando la possibilita e la rapiditd dei
trasporli (in gergo tecnico ’accessibilitd), per-
mettono ’evoluzione di fenomeni che produ-
cono benessere e in generale elevazione del
livello sociale di una regione.

Per quanto riguarda l’ordine di preferenza
dell’utenza per i diversi mezzi di trasporto
pubblici e privali, I'esperienza ci insegna che
I'ulente preferisce il mezzo privalo fino a
quando non possa farne a meno, ovvero fino
a quando il mezzo privato non comporti tali
difficoltd e spese da costringerlo ad usufruire

del mezzo collettivo. Ed & per questo che la
congestione & lanio minore quanto piu alto
¢ il livello del mezzo pubblico. Per quanto
concerne I’idoneita dei mezzi a risolvere i
problemi del traffico, posso dire che attual-
menle i mezzi di superficie non sono in grado
di risolverli.

Passando al collegamento delle aree metro-
politane, ricordo che io stesso, quando si
discusse la legge sulla metropolitana, cercai
di far inserire fra gli impianti convenziona-
bili i parcheggi adiacenti alle stazioni, perché
I'esperienza ha confermato che molta gente
preferisce fermarsi al parcheggio e poi usu-
fruire del mezzo collettivo.

Per quanto riguarda i collegamenti econ i
porli non posso dire molto perché conosco
abbaslanza bene solo Genova, dove il pro-
blema &, malgrado tullo, di limitata entita.

Per gli aeroporti & una questione diversa,
di non facile soluzione. Il traffico che si svolge
negli aeroporti non gradisce la ferrovia; in-
fatti tutti i tentativi fatti in tale direzione non
hanno dato grandi risultati, in quanto quello
degli aeroporli & un genere di pubblico che
ha bisogno di un trasporto che sia effettuato
dalla stessa compagnia di navigazione che li
ha trasportati per via aerea; e cid deriva dal
fatto che gli aerei vincolati a determinati
orari, possono avere ritardi pili o meno rile-
vanli, comportano grande traffico di bagagli
(specie quelli internazionali) e tutto questo
esige che sia lo stesso vettore aereo a prendere
il viaggiatore, il suo bagaglio e portarlo al
terminal in citta.

11 mezzo ferroviario potrebbe andare bene
se fosse privalo, cioé al servizio esclusivo del-
I'aeroporto e facesse lo stesso servizio com-
piuto dagli autobus.

Tutti sanno che & estremamente facile, per
esempio, porlare una valigia da Tokio a
Roma, ma poriarla dal terminal di Roma al
treno in partenza da Roma per Milano, di-
stante duecento metri, & un grosso problema:
e questo avviene non solo a Roma. Infatti
quando si esce dall’ambito aeroportuale si
enira in un altro tipo di organizzazione, e
questo mi lascia perplesso circa la possibilitd
che le ferrovie in genere possano servire in
grande misura il trasporto pubblico dagli
aeroporti al centro urbano.

Certamente & un problema di difficile
soluzione, in quanto aumenta continuamente
la massa dei viaggiatori che si servono degli
aeroplani per i loro spostamenti; a tale ri-
guardo basta pensare ai grandiosi « Boeing
747 - Jumbo » che possono oggi sostituire due
€« DC-8 »n,
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D’altra parte non credo che neppure la
metropolitana possa servire a smallire il traf-
fico dei grandi aeroporii, per esempio come
quello di Fiumicino. '

In considerazione di quesla nostra perples-
sild, per quanto riguarda la metropolitana di
Milano, siamo incerti sul percorso da far
seguire alla linea n. 3 che, secondo un certo
recente progetio, dovrebbe andare all’aero-
porto di Linale; abbiamo constalato che si
avrebbe un traffico di modeste dimensioni,
non tale da giustificare la costruzione di un
ramo della metropolitana.

Si puo dire dunque che il problema del
trasporto ferroviario dagli aeroporti alla citta
non & ancora risolto, e quindi & seriamente
da studiare.

Valga l’esempio della linea Tokio-aero-
porto di Haneda, in sopraelevata (sisiema
Alweg): & stata un mezzo insuccesso.

PRESIDENTE. Ringrazio il professor Sta-
gni per la sua preziosa collaborazione. I col-
leghi che intendono porre delle domande ne
hanno facolfa.

DAMICO. Vorrei sapere dal professor
Stagni in quali rapporli sono gli istituti pre-
posti (in questo caso l'universitd), che se-
guono pin particolarmente la materia, con
Pamministrazione pubblica, e in modo par-
ticolare con l'esecutivo che dovrebbe realiz-
vare 1 progetti di infrastrutture.

STAGNI, docente di ingegneria all’Uni-
versita di Bologna. Un primo modo di col-
laborazione & quello degli incarichi profes-
sionali: per esempio io e i miei assistenti
siamo richiesti in varie citta (Milano, Vene-
zia, Genova) per consulenze professionali da
rilasciare ad enti pubblici.

Vi & in questo campo una categoria di pro-
fessionisti specializzata, in quanto non sono
in molti ad occuparsi di questi problemi.

Io stesso lavoro per la « M.M.», ed ho
partecipato molto intensamente al compi-
mento della linea n. 1 della metropolitana.

Un secondo modo di collaborazione &
costituilo dalle ricerche che vengono svolte
negli istituti.

§

Tra le ricerche compiute dal mio Istitulo
che possono interessare il trasporio nelle aree
metropolitane, segnalo una ricerca sulla ve-
locitd del traffico autosiradale, svoltasi sulla
Aulostrada del sole. Abbiamo fatlo moltis-
sime statistiche nel tratto suburbano di Bo-
logna, inerenti non solo al numero degli auto-
veicoli, ma alla distribuzione della velocita
secondo il flusso, i giorni ecc.; e debbo dire
che & stalo un lavoro che ha dato dei risultati
molto interessanti.

Un’altra ricerca in corso, che & stala sug-
gerita dal problema relativo alla possibilita
di costruire un tunnel sotto la laguna di
Venezia, riguarda la creazione di un sistema
di guida automobilistica per gli autobus e
filobus che permetta al veicolo stradale di
percorrere una lunga galleria senza incon-
venienti di alcun genere.

Abbiamo fatto delle esperienze e abbiamo
ottenuto dei risultati discreti con dei sistemi
idro-meccanici, cioé basati sul servo sterzo
idraulico; infatti con una piccola guida sulla
strada 1’auiobus viene guidato in modo
perfetio.

G’¢ da rilevare che il sistena presenta
tutti gli inconvenienti dei sistemi meceanici,
percio ora stiamo sperimentando un sistema
eletiromagnetico che non richiede contatti ed
organi mececanici, ma accorre superare note-
voli difficolta.

Lo scopo & quello di creare qualche cosa
di intermedio tra ’autobus su strada ordina-
ria e la metropolitana, che consentirebbe di
ottenere dei costi molto inferiori a quelli ri-
chiesti per una metropolitana normale: in-
falti il costo per quest’ultima ¢ di un miliardo
e mezzo per chilometro, per i soli impianti
ferroviari, e cioé¢ i1 materiale rotabile, il
sistema di segnalazione, i binari elettrifica-
zione, ecc.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro inten-
de porre domande, ha cosi termine quesia
seduta per l'indagine sui trasporti pubblici
e privati in Italia.

Ringrazio nuovamente a nome della Com-
missione il professor Del Viscovo e il profes-
sor Stagni per la loro preziosa collaborazione.

l.a seduta termina alle 21.



