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La seduta comincia a l l e 16,20. 

P R E S I D E N T E . L 'o rd ine del g iorno reca 
il seguito de l l ' i ndag ine conoscit iva sui t ra­
sport i pubbl ic i e p r iva t i nel le aree met ropo­
li tane e nel Mezzogiorno. Ascol teremo oggi i 
r appresen tan t i delle az iende t r anv ia r i e . 

Ringraz io v ivamente , a n o m e del la Com­
missione e mio personale , il dot tor La Morgia , 
Pres iden te de l l 'ATAC di R o m a , il professor 
ingegner Guzzant i , d i re t tore de l l 'ATAC di 
Roma, il dot tor Cor lando, Vice d i re t tore del-
l 'ATM d i Tor ino , l ' ingegner Sasso, d i re t to­
re de l l 'ATAN di Napoli , i qua l i h a n n o corte­
semente accolto il nos t ro invito, e tengo a sot­
tol ineare che quel lo che essi d i r a n n o costitui­
rà u n mate r ia le u t i l i ss imo pe r i lavori del la 
nos t ra Commissione. 

Come di consueto, ascol teremo innanz i tu t ­
to le esposizioni d a pa r t e degli esper t i ; suc­
cess ivamente , se i m e m b r i del la Commissio­
ne lo r i t e r r anno oppor tuno , po t r anno formu­
lare loro a lcune d o m a n d e . 

LA MORGIA, Presidente dell'ATAC di 
Roma. Ringraz io l 'onorevole P res iden te e la 
Commissione tu t t a pe r l 'onore che ci h a n n o 
voluto fare invi tandoci ad in te rveni re a que­
sta seduta . Noi s iamo, vorre i d i re , v ivamente 
appass ionat i ad u n a mate r i a , la qua le è fonte 
di u n quot id iano nos t ro t o rmen to (perdonate 
l 'espressione) , u n a ma te r i a difficile e comples­
sa, che ci c h i a m a in causa d i r e t t amen te , qua l i 
ammin i s t r a to r i di u n ' a z i e n d a di t raspor t i u r ­
ban i , assai p iù di quel lo che si verifica pe r 
coloro che sono ch iamat i a d i r igere settori 
diversi . 

P r eme t to che, essendo i p rob lemi oggetto 
de l l ' i ndag ine numeros i e compless i , non pre­
tendo in questo mio in tervento di fornire u n a 
soluzione per tut t i in modo preciso; m a u n a 
considerazione fondamenta le vor re i po r t a re 
a l l ' a t tenzione del la Commiss ione . Voglio d i re 
che ciò che noi sen t iamo pesa re in modo par ­
t icolare sul la nos t ra at t ivi tà è p ropr io il p ro­
b lema dei confini ammin i s t r a t iv i , i qua l i li­
mi tano il nostro impegno e impediscono di 
da r vi ta ad u n pubbl ico t raspor to - anche 
u r b a n o - che abb ia u n resp i ro di p iù a m p i e 
d imens ion i . Le aziende di pubb l i co t raspor to 
munic ipa l izza te non possono supe ra r e il con- ! 

fine ammin i s t r a t ivo del comune e, se lo fan­
no , d a n n o luogo ad u n a serie di contestazioni 
da p a r t e della concorrenza, la qua le r icorre 
d inanz i al Consiglio di Stato, con esito sicu­
r a m e n t e posit ivo. È facile però capi re come 
sia u n a cosa del tu t to a s su rda i m m a g i n a r e 
u n ' a z i e n d a di pubbl ico t raspor to , qua le quel­
la di R o m a , che si d e b b a fe rmare ai confini 
del la ci t tà. 

Ecco perché noi ci pe rme t t i amo di invi­
ta re il legislatore a pors i questo p rob lema , a 
tu t t i i l ivel l i : pe rché non esiste u n livello 
ammin i s t r a t i vo (sia quel lo provincia le che 
quel lo regionale) che possa considerars i sod­
disfacente r ispet to a ques ta impostazione. Io 
di re i che, pe r u n pubbl ico t raspor to organi­
co, non possono esistere dei confini ammin i ­
s t ra t iv i ; esistono invece delle condizioni obiet­
t ive, che t r a l 'a l t ro si sv i luppano in m a n i e r a 
ta lvol ta imprevedib i le (o a lmeno non facil­
men te prevedibi le a breve t empo) . Invece di 
pensa re a s tabi l i re dei confini di cara t tere 
ammin i s t r a t i vo , è necessar io concepire il pub ­
blico t raspor to sul la base di quel l i che noi 
c h i a m i a m o i « bacini di traffico ». Il concetto 
di bacino di traffico si chiar isce pensando 
alle correlazioni di traffico che esistono t ra 
u n a città, u n complesso indus t r ia le , u n t ipo 
di concen t ramento u r b a n o . È il bacino, così 
ind iv idua to , che deve essere organizzato ed 
a rmonizza to con le esigenze di tu t ta la cit­
t ad inanza , che può vivere al centro , oppure 
ai m a r g i n i , di questo complesso. 

Quanto a l la definizione del concetto di 
a rea met ropol i t ana , ed ai possibil i cr i ter i di­
st int ivi di u n a tale a rea (ad esempio, p ren­
dendo come p a r a m e t r o u n t empo di t raspor to 
non super iore ai q u a r a n t a c i n q u e minu t i ) , vor­
rei prec isare che a mio avviso i cr i ter i a cui 
si p u ò fare r icorso sono moltepl ic i e vanno 
considera t i sotto va r i p u n t i di vis ta . Non ci 
si p u ò basa re sol tanto sul t empo di t raspor to , 
anche pe rché su questo e lemento influisce il 
t ipo di pubbl ico t raspor to che si può util iz­
zare (cioè u n t ipo velocissimo od u n al t ro 
m e n o veloce). Il p rob lema , secondo me , sta 
nel r iusc i re a ind iv idua re la zona dove si 
d e t e r m i n a la concentrazione di interessi delle 
va r ie correlazioni di traffico. Se pens iamo al 
caso di R o m a , poss iamo osservare u n a gran­
d iss ima città, che h a in torno a sé (da u n pun-
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to di vista economico-industr iale) il deser to ; 
tu t t i i comun i che si t rovano in torno al la Ca­
pitale , finiscono per esservi collegati s e m p r e 
p iù s t re t tamente . Sono stati fatti degli s tud i 
pe r ind iv iduare il bacino di traffico che gra­
vita su R o m a : su questo a rgomento , se sa rà 
r i tenuto oppor tuno , il d i re t tore del la m i a 
azienda po t rà p a r l a r e in m a n i e r a p iù appro­
fondita. Si può c o m u n q u e fare senz 'a l t ro r i­
fer imento ad u n a fascia l a rgh i ss ima in torno 
al la città (si pensi che da l la stessa F iugg i , 
che dis ta parecchi chi lometr i , mol te persone 
si recano a lavorare a Roma) . 

Concludendo, voglio sot tol ineare ancora 
u n a volta come l 'esigenza fondamenta le sia 
quel la di togliere, r i gua rdo al pubbl ico t ra­
sporto - sia u r b a n o , sia ad a l t r i livelli - i 
ceppi costituiti dai confini ammin i s t r a t iv i , i 
qual i non pe rmet tono di opera re in m a n i e r a 
costrut t iva. 

Detto questo, lascio senz 'a l t ro la paro la al 
professor Guzzant i , il qua le avrà la possibi­
lità di approfondi re tut t i gli a l t r i aspett i in 
discussione, valendosi non sol tanto della sua 
esperienza come dire t tore de l l 'ATAC, m a an­
che del la sua p reparaz ione professionale, in 
v i r tù della qua le egli oggi viene considera to 
uno dei docenti un ivers i t a r i p i ù apprezza t i j 
del nostro Paese in questo par t icolare set tore. 

GUZZANTI, Direttore dell'ATAC di Roma. 
Ringraz io v ivamente de l l 'onore che m i è sta­
to fatto convocandomi presso ques ta Commis­
sione del la Camera dei depu ta t i . Sono gra to 
anche al P res iden te del la m i a azienda, che 
h a voluto p r e sen t a rmi in m a n i e r a così lus in­
ghiera , e spero soltanto che gli onorevoli de­
puta t i non abb iano poi a r i m a n e r e delusi dal­
la mia esposizione. 

Non vorre i , comunque , fa rmi sfuggire 
un 'occas ione ol t remodo propiz ia pe r espr ime­
re a lcuni concetti a mio avviso impor t an t i , 
r ivolgendomi a persone così autorevol i . Vor­
rei d i re , a l lora, che la cosa che dispiace for­
se di p iù , q u a n d o si passa ad e samina re la 
s i tuazione dei t raspor t i del nostro paese, è 
il dover consta tare come siano asso lu tamente 
t rascura t i gli s tudi sul la pianificazione dei 
t raspor t i , che h a n n o invece r icevuto, in a l t r i 
paesi p iù avanzat i , u n impulso notevole. In 
Europa ved iamo o rma i che diversi stati si 
sono preoccupat i di da r corso a s tudi del ge­
nere , e con r isul ta t i considerevoli . 

È diffìcile d i s t inguere fino a qual p u n t o 
la crisi a t t inente a questa m a n c a n z a di dot­
t r i na d ipenda da u n a insufficiente conoscen­
za scientifica o dal la mancanza , nel le p u b ­
bl iche ammin is t raz ion i , degli s t rumen t i tec­

nici e finanziari per condur re questo genere 
di r icerche mol to avanzate e moderne , che 
pe rme t t e rebbe ro di met te re a pun to dei mez­
zi per control lare gli invest iment i , con par­
t icolare r i gua rdo a quell i pubbl ic i . 

P e r r isolvere il p rob lema dei t raspor t i ci 
t rov iamo di fronte alla necessità di fare de­
gli inves t iment i r i levant i a produt t iv i tà e a 
reddi t iv i tà notevolmente differita nel t empo, 
an t ic ipando delle r isorse della collettività nel­
la speranza di ot tenere in futuro certi benefici. 

Questa m a n c a n z a di conoscenze d ipende 
in g ran pa r t e dal la n a t u r a di quest i proble­
m i che si p resen tano for temente car ichi di 
e lement i aleatori . 

D 'a l t ra pa r t e sono molto r ammar i ca to che 
nel m o m e n t o in cui si va real izzando con­
c re tamente l ' is t i tuto delle regioni, questo set­
tore sia r imas to così indietro. 

Se potessi r ivolgere u n invito agli uomin i 
politici responsabi l i di questo settore, lo fa­
rei affinché si avviassero gli s tudi sugli in­
tervent i ancorché atti a p r o d u r r e i loro ef­
fetti a d is tanza di t empo e ma lg rado che, al 
m o m e n t o a t tuale , s embr ino non produt t iv i . 

È indispensabi le che il paese si p rocur i 
degli s t r umen t i adeguat i , sia negli enti di 
cara t te re cent ra le che in quell i a cara t tere 
ter r i tor ia l i , per affrontare con metodo scien­
tifico il p r o b l e m a della pianificazione fisica 
ed economica dei t raspor t i in r appor to allo 
sv i luppo che si vuol da re al te r r i tor io . 

Tut to questo investe i gravi p roblemi re­
lativi sia ai g r and i agglomera t i u r b a n i sia 
a l l ' I ta l ia mer id iona le . 

P e r quan to r i g u a r d a i g rand i agglomerat i 
u r b a n i , b isogna r icordare che il p rob lema è 
connesso allo sv i luppo ad al ta concentrazio­
ne dei te r r i tor i met ropol i t an i ; m e n t r e per 
quan to r i g u a r d a l ' I ta l ia mer id iona le si t ra t ta 
di i ndagare sui r appor t i che esistono fra 
l ' auspicato svi luppo socio-economico di aree 
che in questo momen to sono a reddi to medio 
ind iv idua le depresso e certe in f ras t ru t ture che 
r ispet to a questo sv i luppo rappresen tano non 
u n a soluzione del p rob lema , m a u n a pre­
messa indispensabi le . 

Concordo con quan to h a detto il dottor 
La Morgia in precedenza, pe r quan to r iguar­
da la definizione di a rea met ropol i t ana . Da 
u n mio p u n t o di vista questo p rob l ema cre­
do che assomigli molto al la r icerca del sesso 
degli angel i . 

P e r quan to r i g u a r d a il p rob l ema dei tra­
sport i , c redo che non si t ra t t i di definire una 
area met ropo l i t ana secondo u n pr incipio ge­
nera le , e tanto meno di p re tendere che essa 
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vada a coincidere con u n a q u a l u n q u e divi­
sione ammin i s t r a t i va . 

Sotto questo profilo, credo sia oppor tuno 
condur re u n a indag ine caso pe r caso, per ve­
dere quale è il te r r i tor io impl ica to nei feno­
meni di t raspor to che si vogliono cons iderare . 

P e r esempio q u a n d o è p r e m i n e n t e il di­
scorso degli spos tament i dei pendo la r i , l ' a rea 
viene ad essere in notevole pa r t e definita da 
questo aspe t to : m a p u r t r o p p o non è s e m p r e 
così, ci sono aree in cui i p rob lemi sono 
divers i . 

Quindi in definitiva di ques ta definizione 
non mi preoccupere i in modo specifico, spe­
c ia lmente se volta pe r volta che si presenta­
no i p rob lemi si potesse fare r icorso a quel la 
metodologia cui facevo cenno, che può r ispon­
dere in modo sufficientemente preciso, pe r il 
futuro, in r appor to anche allo sv i luppo so­
cio-economico degli insed iament i del le popo­
lazioni immesse in u n ter r i tor io . 

Pe r quan to r i g u a r d a il g rado di efficienza 
e di economicità dei t raspor t i locali se orga­
nizzati in u n comprensor io comuna le , met ro ­
pol i tano o regionale , vorre i fare due osser­
vazioni . 

P r i m a di tut to vorre i sapere che cosa si 
in tende con quest i due t e rmin i , di economi­
cità e di efficienza; è forse da r i tenere che 
con efficienza si i n t enda il livello di qual i tà 
del servizio dei t raspor t i in r appor to al sod­
disfacimento de l l ' u t enza ; con economici tà si 
in tende se da u n p u n t o di vista del l 'econo­
mia sociale vi sia collocazione o t t ima delle 
r isorse d isponibi l i . 

A questo p u n t o torno a r ipe tere che il me­
todo cui p r i m a facevo cenno è in g rado di 
r i spondere caso per caso a quest i p rob lemi ; 
da u n p u n t o di vista genera le vale anche qui 
la regola a t t inente al la concentraz ione delle 
att ività indus t r i a l i . 

Da u n pun to di vista organizzat ivo è da 
prefer i re u n a az ienda di d imens ion i adegua te 
piut tosto che p iù az iende che poi h a n n o bi­
sogno di essere fra di loro coordinate ai fini 
del la p roduz ione stessa. 

È p u r vero che il metodo delle autor i tà 
a t tuato nei paesi anglo-sassoni s e m b r a da re 
soddisfazione a questo r i gua rdo circa la pos­
sibili tà di u n efficiente coord inamento di pic­
cole imprese , m a g a r i di d iversa s t ru t tu ra . 

Ma vorrei r i cordare che si t r a t t a di uno 
s t rumen to che nel nost ro paese non h a pre ­
cedenti dal pun to di vis ta del l 'organizzazio­
ne ammin i s t r a t i va : e sp r imo le mie perp les­
sità circa la sua possibile in t roduzione . 

Quanto al la s t ru t tu raz ione dei t raspor t i in 
ogni singola area met ropol i t ana , c'è da d i re 

che in u n centro u r b a n o come R o m a (ve ne 
sono anche al t r i nel le stesse condizioni) , il 
p r o b l e m a di fondo è costi tuito dal r appor to 
fra le decisioni a livello urbanis t ico e le de­
cisioni r i gua rdan t i le in f ras t ru t tu re dei ser­
vizi e dei t raspor t i in par t ico lare . 

Vi è inol t re da d i re che u n a pa r te impor­
tan te delle nost re città, da l pun to di vista 
dei t raspor t i , non è asso lu tamente r i s t ru t tu-
rabi le . Ragioni di o rd ine cu l tu ra le (vedi cen­
tr i storici) impongono di lasciare immuta to 
il s i s tema di in f ras t ru t tu re ; p ropr io in queste 
cit tà i centr i storici , in quest i u l t imi ann i , 
si sono anda t i congest ionando sempre di più. 
Ciò è dovuto al sorgere di var ie at t ività di 
ca ra t te re terziar io , fenomeno che h a compor­
tato u n a forte densi tà di opera tor i con u n a 
s empre maggiore d o m a n d a di servizi . 

Ne consegue che le in f ras t ru t tu re esistenti 
e non modificabil i , sono asso lu tamente insuf­
ficienti, sopra t tu t to pe r quan to r i g u a r d a le 
at t ivi tà terziar ie , a servi re , in modo sodisfa­
cente, i t raspor t i in queste zone, specia lmen­
te poi se questa d o m a n d a deve essere sodi­
sfatta a t t raverso l 'uso di au tove t ture indivi­
dua l i che costi tuiscono degli apparecchi di­
vorator i di spazio, di quel lo spazio o rma i di­
venuto tan to r a ro nel le cit tà i ta l iane. 

Ci si t rova, qu ind i , di fronte al p rob l ema 
del la congest ione che d ipende , in modo di­
ret to, da l la ut i l izzazione u rban is t i ca del ter­
r i tor io . Viene fatto il discorso per il centro 
s tor ico : per questa pa r t e del p rob lema s iamo 
asso lu tamente giustificati in quan to non pos­
s iamo fare mol to di p iù . Si po t rebbero solo 
decen t ra re mol te at t ivi tà terz iar ie , m a questo 
decen t ramen to compor te rebbe delle difficoltà 
p ra t iche non t rascurab i l i . 

La vera t ragedia invece è costi tuita dal 
fatto che abb iamo avuto l 'abi l i tà di r ipro­
d u r r e queste condizioni , in pra t ica , anche 
ne l la pa r t e del la cit tà di recente costruzione 
(10 o 15 ann i ) . Vi sono dei quar t i e r i che, co­
s t rui t i non p iù di 15 ann i fa, sono già oggi 
soggetti a l la d isc ipl ina dei sensi unic i , dei 
diviet i di parcheggio , eccetera. Il mis tero ri­
siede p ropr io nel fatto di r iusc i re a capire 
come abb i amo potuto fare tu t to questo. 

Tu t to ciò d imos t ra c h i a r a m e n t e che il pun­
to di pa r t enza di questo p rob l ema è costitui­
to da l l ' u rban i s t i ca , e d imos t ra al tresì quel 
vuoto di cu l tu ra , cui ho fatto cenno, che ha 
delle conseguenze r i levant i . Quindi , la riso­
luzione del p rob l ema del la congestione del 
traffico deve essere visto s epa rando quan to 
concerne la città esistente da quan to r iguar­
da la cit tà del futuro. P e r questa è necessa­
rio in te rveni re fin da oggi perché essa non 
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si a m m a l i come quel le che già esistono. Na­
tu ra lmen te , la quest ione r i g u a r d a n t e la den­
sità fabbricat iva e la giusta ut i l izzazione del­
le aree fabbricabi l i investe u n grosso proble­
m a che forse esula dal la competenza del la 
Commissione t raspor t i . 

Il p r i m o pun to , per le città del futuro, 
consiste nel d isc ip l inare il livello di densi tà , 
in base al quale viene da ta la possibil i tà di 
insediamento . 

P e r la città esistente, i p rob lemi si presen­
tano in modo diverso. Ci sono dei valor i sto­
rici e cu l tura l i che impediscono di r i toccare 
la s t ru t t u r a delle ci t tà; m a anche dove non 
esiste questo p rob lema , la r i s t ru t tu raz ione 
delle città compor te rebbe l 'ut i l izzazione di 
invest iment i cospicui, e, in u n paese dove le 
risorse sono insufficienti, b i sognerebbe vede­
re quale posto quest i inves t iment i po t rebbe­
ro occupare in u n a scala di pr ior i tà , nei con­
fronti delle esigenze per ospedal i , scuole, ec­
cetera. 

A questo pun to , d u n q u e , siccome le in­
f ras t ru t ture sono insufficienti, b i sognerebbe 
procedere a quel decen t ramen to di at t ivi tà di 
cui ho già par la to , o p p u r e si po t rebbe non 
in tervenire affatto, lasciando che la conge­
stione stessa, po r t ando ad u n pun to di satu­
razione, provochi il decen t ramento delle at­
tività. È chiaro che questo s is tema r isul te­
rebbe for temente ant i -economico. Bisogna 
qu ind i in terveni re con u n a disc ipl ina posi­
tiva per razional izzare l 'uso delle infras t rut­
ture . Sotto questo profilo, si p resen ta l 'ope­
razione di real izzazione dei t raspor t i pubbl ic i 
collettivi; real izzazione qu ind i di metropol i ­
tane oppure di t raspor t i di superficie che ab­
biano, però, percorsi r iservat i . 

Il r isolvere il p rob l ema con la costruzio­
ne di met ropol i tane si p resen ta molto sugge­
stivo per quan to r i g u a r d a la qua l i tà del ser­
vizio offerto, m a ce r t amente mol to oneroso 
dal pun to di vista degli inves t iment i . Non di­
men t i ch iamo che allo stato a t tua le il costo di 
u n chi lometro di me t ropo l i t ana si aggi ra sui 
7 mi l i a rd i ; n a t u r a l m e n t e , esso var ia da paese 
a paese : a Pa r ig i , pe r esempio, le recenti co­
struzioni h a n n o supera to di g r an lunga que­
sta cifra. Comunque , l ' esper ienza mi lanese h a 
confermato questo da to ; oggi questo costo 
sarà anche maggiore in considerazione del­
l ' aumen to dei prezzi che recentemente si è 
verificato. 

Se si riflette che u n a l inea met ropo l i t ana 
non può essere ce r t amente inferiore ad al­
meno 10 chi lometr i di lunghezza , r i su l ta 
chiaro quale pacchet to di mi l i a rd i si r ichiede 

per la costruzione di queste linee di metropo­
l i tana . 

Quindi , t enuto conto dei t empi tecnici per 
l 'esecuzione di queste linee e degli oner i degli 
inves t iment i , ho l ' impress ione che questa so­
luzione si present i dal pun to di vista concre­
to come u n a soluzione a lungo t e rmine , dif­
ferita notevolmente nel t empo. R i m a n e poi il 
discorso del la preferenza da dare ai t raspor t i 
pubbl ic i collettivi, m a ho l ' impress ione di 
avere già t roppo impegna to la Commissione 
su tu t ta u n a serie di p rob lemi , per cui voglio 
lasciare spazio agli in tervent i dei miei col­
leghi. 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il professor Guz-
zanti per l ' in teressante esposizione che ci ha 
fornito. 

P r i m a di passa re la paro la a l l ' ingegnere 
Sasso, m i pe rmet to di sot tol ineare come il 
P a r l a m e n t o sia sensibile ai p rob lemi dei tra­
spo r t i : l ' i ndag ine che s t iamo conducendo è la 
p rova evidente che il P a r l a m e n t o h a a cuore 
questo p rob l ema e che in tende legiferare in 
modo adeguato alle var ie necessità del paese. 

SASSO, Direttore dell'azienda dei tra­
sporti di Napoli. Il p res idente La Morgia e 
il professore Guzzant i h a n n o già a m p i a m e n t e 
i l lus t ra to il t ema che è al la base del nostro 
incont ro . Sono d 'accordo con il pres idente La 
Morgia q u a n d o afferma che la vi ta delle 
aziende munic ipa l izza te è notevolmente con­
diz ionata dal le a t tual i n o r m e legislative. 

Un esempio pot rebbe essere quello della 
imposizione alle aziende munic ipa l izza te del 
r ispet to del la c in ta daziar ia , che cer tamente 
oggi non si identifica p iù con il confine reale 
del la città; da tale anacronis t ica n o r m a sor­
gono sovrapposizioni i r razional i di servizi , e 
u n a serie di difficoltà di cara t tere burocra­
tico per la non s empre app rop r i a t a in terpre­
tazione di pa re r i del Consiglio di Stato. 

Agli effetti del la organizzazione dei tra­
sport i è, invece, indispensabi le ind iv iduare i 
cosiddett i comprensor i di traffico. 

Sono d 'accordo con il collega Guzzanti a 
proposi to del la m a n c a n z a di u n a polit ica dei 
t raspor t i nel nostro paese, anche se ciò si la­
men ta in molt i a l t r i paesi ; in genere si nota 
la m a n c a n z a di u n a poli t ica che investa l 'as­
setto dei t raspor t i in re lazione allo svi luppo 
urbanis t ico e allo sv i luppo tecnologico di 
quest i u l t imi decenni . 

Ev iden temente , q u a n d o si opera nel la at­
tuale s i tuazione, si devono supe ra re difficoltà 
notevolmente super ior i a quel le che si incon-
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i re rebbero se si dovesse c reare u n a s t ru t t u r a 
ex-novo. Nei g r and i centr i ci t rov iamo a 
dover m a n d a r e avant i u n servizio pubbl ico , 
che dovrebbe soddisfare le esigenze del la 
c i t tadinanza , con scarsi mezzi e possibi l i tà . 

I n d u b b i a m e n t e i p rovved imen t i legislativi 
adottat i per la costruzione di l inee met ropo­
l i tane r eche ranno u n grosso cont r ibuto al la 
soluzione del p r o b l e m a del t raspor to p u b ­
blico u r b a n o . Credo del resto che gli onore­
voli commissar i conoscano le met ropo l i t ane 
di g rand i centr i , come L o n d r a e Pa r ig i , e si 
r endano conto come tali s is temi di t raspor to 
costi tuiscano la s t r u t t u r a po r t an te del la stessa 
vita sociale ed economica di quel le città. In 
Italia, a Milano, si comincia a real izzare 
qua lche cosa del genere . 

Pe r quan to r i g u a r d a la m i a città, si è 
quas i a r r iva t i ad u n a vera e p rop r i a para l i s j 
del la circolazione in a lcune ore del g iorno. 
Pres to sarà comple tamen te impossibi le circo­
lare nel centro storico, se non si ado t t e ranno 
par t icolar i accorgiment i . Ciò d ipende anche 
dal fatto che la s t r u t t u r a v ia r ia di Napol i è 
una delle p iù an t iche esistenti nel le g rand i 
città i tal iane. 

Quindi noi , spint i da ques ta s i tuazione 
par t icolare (che secondo m e è la s i tuazione 
l imite in I tal ia) , da a lcuni ann i a ques ta par ­
te abb iamo effettuato u n a serie di s tudi per 
de t e rmina re i comprensor i di traffico della 
regione c a m p a n a . In questo modo s iamo r iu­
sciti - avvalendoci anche de l l a col laborazione 
del l ' I s t i tu to di economia e tecnica dei tra­
sport i de l l ' un ivers i t à di Napoli e del la SVI-
MEZ, ente che si occupa dei p rob lemi del 
Mezzogiorno - ad ind iv idua re l ' a rea met ro­
pol i tana, intesa, dal pun to di vista del t ra­
sporto, come bacino di traffico che gravi ta 
sul la città. Su tale base a b b i a m o indicato 
a l l ' au tor i tà comuna le , con u n a re lazione re­
dat ta da u n ' a p p o s i t a commiss ione , l ' a rea in 
cui sa rebbe oppor tuno far opera re u n a sola 
azienda, l ' az ienda del comprensor io napo­
letano. 

Abb iamo previs to anche u n a serie di prov­
vediment i , per u n p r i m o coord inamento dei 
t raspor t i , che r i t en iamo indispensabi le in 
u n a cit tà nel la qua le esiste, r ispet to alle al­
tre città i ta l iane, u n n u m e r o notevole di 
aziende ferroviarie in concessione (cito le 
Tranv ie provincia l i , la C i rcumvesuv iana , la 
Alifana, la Cancello-Benevento, la C u m a n a , 
la Circumflegrea) , o g n u n a delle qua l i a t tua 
sistemi organizzat ivi e tariffari divers i e, 
spesso, ópera in concorrenza con le a l t re 
aziende; anche le cara t ter i s t iche degli im­
piant i sono diverse. 
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Si appalesa , pe r tan to , p iù che m a i neces­
sar io pe rven i re ad u n p r i m o coord inamento , 
sia p u r e l imita to ai p r o g r a m m i di esercizio 
e tariffari , ne l la prospet t iva di u n coordina­
men to p iù esteso che r e n d a possibi le , in fu­
turo , la fusione delle var ie az iende in un un i ­
co complesso e tenga presente la possibi l i tà 
di u t i l izzare i menz iona t i t ronch i ferroviari 
come r a m i di u n a me t ropo l i t ana extra-ur­
bana , che dovrebbe r app re sen t a r e il fulcro di 
tu t to il s i s tema ferroviar io regionale . 

La nos t ra az ienda h a predisposto lo s tudio 
di u n a rete met ropo l i t ana che si sv i luppa 
ne l l ' ambi to u r b a n o , andandos i ad innes tare 
da u n lato al la C i rcumvesuv iana , da u n al t ro 
lato aH'Alifana, da u n terzo lato a l la Cuma­
na . Questo consent i rebbe di rea l izzare u n re­
ticolo ferroviar io al servizio de l l ' a rea met ro­
pol i tana; in u n secondo m o m e n t o si po t rebbe 
rea l izzare - u t i l izzando a lcuni t ronch i secon­
dar i delle ferrovie dello Stato - u n a efficiente 
met ropo l i t ana regionale . 

S i amo stati sp in t i a p red i spor re gli s tudi 
di cui si è pa r la to da l l ' es igenza incalzante 
di ovviare a l l ' insostenibi le s i tuazione del 
traffico nel la nos t ra città. 

Si è anche ind iv idua ta la fascia at t iva 
del la regione c a m p a n a , i cui poli di sv i luppo 
a b b i a m o previs to incent ra t i a t torno a Napoli , 
Caser ta e Sa lerno . P a r t e n d o da questa pre­
messa abb iamo indicato qua l i dovrebbero es­
sere, in u n pross imo futuro , i col legament i su 
s t r ada e su rotaia t r a quest i t re poli di svi­
luppo . 

P e r quan to r i g u a r d a il g rado di efficienza 
e di economici tà dei t raspor t i locali, organiz­
zati nel comprensor io comuna le , non posso 
che r ipe tere le considerazioni svolte dal pro­
fessor Guzzant i . 

L'efficienza, infatt i , è subo rd ina t a a quelle 
che sono le condizioni del la circolazione, 
ossia, nel caso concreto, al la s t ru t t u r a viar ia 
di Napol i . 

Ho p r i m a detto che nel la zona napo le tana 
operano numeróse aziende di t raspor to pub ­
blico. 

P e r c o m p a r a r n e le d imens ion i , sotto il 
profilo del traffico, d i rò che, m e n t r e l 'azien­
da munic ipa l i zza ta t r aspor ta t recento mil ioni 
di v iaggiator i a l l ' anno , le T ranv ie provin­
ciali e la C i rcumvesuv iana ne t raspor tano 
q u a r a n t a mi l ioni , la C u m a n a dieci mil ioni , e 
le a l t re aziende si agg i rano sui due-t re mi­
lioni. 

In buona sostanza, ne l l ' a rea metropol i ta­
n a la g r a n d e magg io ranza dei passeggeri 
ut i l izza i mezzi de l l ' az ienda munic ipa l izza ta , 
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e ciò a confe rmare quel lo che si diceva po­
c 'anzi sul la convenienza di rea l izzare la con­
centrazione in u n a sola az ienda (seguendo 
l 'esempio che ci offre oggi il set tore indu­
str iale) . I positivi effetti di un 'ope raz ione del 
genere si r i f let terebbero non sol tanto sul la 
economicità di gestione, m a anche sul la fun­
zionali tà e l'efficienza del servizio. 

P e r quan to r i g u a r d a le l inee ferroviar ie 
esistenti ne l la zona, posso agg iungere che 
delle l inee delle Fer rovie dello Stato di non 
p r i m a r i a impor t anza po t rebbero essere uti­
lizzate per u n servizio regionale la Napoli-
Cas te l l ammare-Gragnano , la Napoli-Bene­
vento-Avellino e la Avell ino-Nocera Infer iore , 
anche in previs ione della costruzione di u n a 
nuova l inea ferroviar ia alle spal le del Vesu­
vio, suss idiar ia de l l ' a t tua le l inea costiera Na­
pol i-Torre Annunz ia t a -Pompe i . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io l ' ingegner Sasso 
per la sua esposizione, e dò la paro la al dot­
tor Cor lando, Vice di re t tore de l l 'ATM di 
Torino. 

CORLANDO, Vice direttore dell'ATM di 
Torino. Desidero innanz i tu t to e sp r imere il 
mio r ingraz iamento , a n o m e de l l ' az ienda di 
Tor ino e del suo pres idente dottor Accurt i , 
per l ' invito ad in te rveni re a ques ta r iun ione ; 
e, nel contempo, chiedo scusa se, in consi­
derazione dei compit i svolti ne l l ' amb i to del la 
mia Azienda, la p repa raz ióne specifica non è 
s t re t tamente a t t inente al t ema da t ra t t a re . 

Forse il mio in tervento si scosterà dagl i 
a rgoment i fin qu i t ra t t a t i : in ogni caso cer­
cherò di in tegrare gli stessi con a lcune con­
siderazioni , per poi sv i luppa rne a l t re che, 
p u r essendo p robab i lmen te p iù per t inen t i ad 
aspetti diversi del la mate r ia , in teressano in 
mi su ra p r e minen t e la poli t ica dei t raspor t i 
collettivi. 

Anzi tut to , r i tengo che p a r l a n d o di t raspor­
ti non si possa presc indere da u n a polit ica 
del terr i tor io . Avendo lavorato anche al di 
fuori de l l ' az ienda pubbl ica , in imprese a ca­
ra t tere pr ivato che gest ivano servizi di auto­
linea, penso di poter affermare che il t ra­
sporto si sia s empre adat ta to a scelte fatte 
da al t r i , non avendo m a i avuto la possibi l i tà 
di par tec ipare - non dico in m i s u r a pr ior i ­
tar ia , m a a lmeno con possibi l i tà di inter­
vento nel la fase di s tudio e di formazione 
dei p ian i - a quel le che sono state le scelte 
di insed iamento res idenziale ed indus t r ia le . 

Questa s i tuazione è pa r t i co la rmente evi­
dente a Tor ino , perché le decisioni della 

g r a n d e indus t r ia , sul la base di sue de termi­
nazioni economiche e commercia l i , h a n n o 
de te rmina to a lcune zone di concentrazione 
delle at t ivi tà . 

Negli u l t imi 20 ann i si è assistito ad u n 
fenomeno di notevole impor tanza . Res tando 
al caso di Tor ino , che può cost i tuire u n esem­
pio t ipico, in u n p r i m o t empo ci t roviamo di 
fronte ad u n a cit tà con u n a notevole con­
centraz ione indus t r ia le , che r ichiede il con-
vogl iamento dal la per i fer ia al centro di gran­
di masse di lavorator i (e, pa r l ando di peri­
feria, m i riferisco ai comuni del la p r i m a e 
del la seconda c in tu ra che fornivano la m a n o 
d 'opera pe r le fabbr iche ci t tadine) . In que­
sto modo si de t e rmina u n a ramificazione di 
canal i di scor r imento , che u t i lmente potrem­
mo definire bacini di traffico. 

(Per ch ia r imen to concettuale dovrei en­
t r a r e nel mer i to del la discussione sul la defi­
niz ione de l l ' a rea met ropol i t ana : m i sembra 
che si debba a r r iva re a d is t inguere , pe r fa­
cilità di comprens ione , l ' a rea met ropol i tana 
come u n a quota di terr i tor io ne l l ' i n t e rno del­
la qua le si deve svolgere un 'o rgan ica e coor­
d ina ta at t ivi tà socio-economica e qu ind i u n 
coordinato mov imen to dei singoli e delle col­
lett ività, mov imen to che dovrebbe essere 
concentra to il p iù possibile su ben indivi­
dua t i bac in i di traffico). 

La ch ia ra del imitazione dei bacini di 
traffico o vie di scor r imento h a consenti to, 
sino a vent i ann i addie t ro , che il t raspor to 
potesse essere ins t rada to su s t ru t tu re ferro­
viar ie o t r anv ia r i e . Sol tanto in seguito, quan­
do si è dovuto ampl i a r e la zona di reper i ­
men to del la m a n o d 'opera e sopra t tu t to quan­
do le indus t r ie h a n n o avuto necessità di por­
ta re al la per i fer ia i loro impian t i indus t r ia l i , 
ci si è t rovat i d i fronte ad u n r iba l t amento 
del la s i tuazione. Le córrent i di traffico si 
sono p r i m a inver t i te e poi l ' ampl i amen to 
delle at t ivi tà indus t r ia l i ha r ichiesto la for­
mazione di traffici t rasversa l i : così si sono 
sv i luppat i nuovi indir izzi tecnici ed il tra­
sporto collettivo h a lasciato il suo pr imi t ivo 
indir izzo su s t r u t t u r a fissa per divenire quasi 
esc lus ivamente automobil is t ico. 

Tut to questo h a compor ta to u n a commi­
stione di servizi di d iversa n a t u r a m e n t r e 
invece si avrebbe avuto bisógno di svolgere 
un ' a t t iv i t à coordinata secondo pr inc ìp i di 
special izzazione. Penso che il concetto di 
special izzazione debba essere tecnicamente 
affermato, pe rché il t r aspor to collettivo do­
v rebbe essere real izzato con la specializza­
zione di u n certo t ipo di esercizio secondo il 
t ipo di traffico da servire . 
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E la special izzazione si ot t iene sol tanto 
q u a n d o si effettuano giuste scelte di s t r ada 
e di veicolo da convogl iare su quel la s t rada . 

Quando il professor Guzzant i afferma che 
in città, pe r poter circolare, abb i amo biso­
gno di s t rade r i servate , afferma in modo di­
verso la r ichiesta di o t ten imento della con­
nessione in t ima fra s t rada e veicolo. 

Quella connessione che è s tata persa quan­
do si è r i t enu to - m i si conceda ques ta cri­
tica - che il servizio automobil is t ico non do­
vesse tener conto di ques ta esigenza e, per 
la sua carat ter is t ica di elasticità, potesse per­
correre quals ias i s t rada . 

Nelle g r and i cit tà poco dopo avere annu l ­
lato il servizio t r anv ia r io ci si è accorti che 
in definitiva si aveva ancora bisogno di se­
p a r a r e il flusso di circolazione dei t raspor t i 
pubbl ic i da quel lo del la motor izzazione pr i ­
vata. 

Si può qu ind i affermare che quals ias i 
progresso tecnico e di r end imen to è realizza­
bile in questo campo sol tanto se si po t rà sod­
disfare il cr i ter io della connessione fra s t rada 
e veicolo, ne l l ' amb i to della organizzazione 
del ter r i tor io . 

R i to rnando alla de te rminaz ione de l l ' a rea 
met ropol i tana , già da al t r i è s tata affermata 
la difficoltà di definire i l imit i di ques ta zona 
economica, in quan to il progressivo e t u m u l ­
tuoso sv i luppo delle at t ivi tà economiche fa 
di re che l ' a rea me t ropo l i t ana ind iv idua ta 
oggi pot rebbe essere del tut to capovolta o 
quan to meno sos tanz ia lmente modificata nel­
l ' immedia to d o m a n i . 

Pe ra l t ro la de te rminaz ione dei l imit i del­
l ' a rea met ropo l i t ana deve essere affrontata 
nel contesto dello s tudio del la organizzazione 
dei t raspor t i ne l l ' amb i to di u n de te rmina to 
terr i tor io. 

Basti pensa re allo sv i luppo di u n a l inea 
met ropol i t ana : i tecnici affermano che u n a 
l inea met ropo l i t ana può essere efficiente sol­
tanto se supe ra i confini ammin i s t r a t i v i del la 
città col legando zone operat ive in t ensamente 
allacciate al la economia del capoluogo: se si 
considera che la real izzazione di u n ' o p e r a di 
questo t ipo, che compor ta pesi finanziari no­
tevoli, non po t rà real izzars i che in u n certo 
n u m e r o di ann i , si p rospe t ta la necessi tà di 
de l imi ta re l ' a rea met ropo l i t ana su cui inter­
venire , senza a priori escludere - anzi già 
add i r i t t u ra a m m e t t e n d o tecnicamente - la 
possibil i tà di u l ter ior i estensioni di ques ta 
s t ru t tu ra q u a n d o le nuove ragioni economi­
che po r t e ranno a l l ' a l l a rgamen to de l l ' a rea 
met ropol i tana . 

Ricol legandomi alle premesse iniziali 
penso ora di passare al la t ra t taz ione di ar­
goment i , forse non s t re t t amente conseguenti 
al p r o g r a m m a prefissato dal la Commissióne, 
che c o m u n q u e mi pa re impor tan te richia­
m a r e nel contesto di u n a anal is i della pro­
b lemat ica del servizio di t raspor to collettivo. 

Ormai si è tut t i concordi sul fatto che la 
legislazione dei t raspor t i non appa re p iù ri­
spondente alle a t tual i esigenze. 

Pe r da re valore a ques ta affermazione 
bas ta r icordare i concetti a cui è ispira ta la 
legge del 1939, sul le concessioni di l inea. La 
base della legge è di n a t u r a s t re t t amente pr i ­
vat is t ica, nel la affermazione di difesa dei 
cr i ter i di p r ior i tà del l 'esercizio; ed i concetti 
di coord inamento dei servizi , che p u r non 
sono esclusi da ques ta legislazione, non sono 
m a i tenut i in considerazione dal le direzioni 
compar t imen ta l i del Minis tero dei t raspor t i . 

Quindi si p resen ta u rgen te u n a sostan­
ziale innovazione di det ta legge. 

Bisogna altresì ot tenere il supe ramen to 
de l la legge del 1955 sul decen t ramento am­
min is t ra t ivo , che affidando ai comuni la po­
testà di concedere l inee ne l l ' ambi to de l l ' a rea 
a m m i n i s t r a t a - senza interferenze di terzi -
esclude di fatto ogni possibi l i tà di correla­
zione e di coord inamento fra servizi di di­
versi comuni , anche vicinior i . 

Il cr i ter io di au tonomia , che molto proba­
b i lmente era già discut ibi le a l l 'epoca della 
approvaz ione del la legge, oggi non è assolu­
t a m e n t e p iù val ido, anzi contras ta con le 
modificate s t ru t tu re economiche. 

Gli enti regional i , che ent ro breve t empo 
en t r e r anno in funzione, dovrebbero sugger i re 
ai politici nuovi indir izzi . Non è p iù conce­
pibi le che il p rob l ema dei t raspor t i sia de­
m a n d a t o alle de te rminaz ion i central izzate od 
al la discipl ina organizzat iva del Minis tero 
dei t raspor t i , perché quest i indir izzi condi­
z ionerebbero necessar iamente le scelte ogget­
tive r ichieste dal le singole s i tuazioni locali. 

L 'onorevole Damico sa bene quant i pro­
b lemi siano sorti per la effettuazione di ser­
vizi in teressant i gli s tab i l iment i della Fiat 
di Rival ta , dovendo tener conto degli inte­
ressi precost i tui t i dai precedent i esercizi già 
in atto nel la zona. 

Ognuno , secondo i suoi o r ien tament i ed 
indir izzi , può da re u n suo giudizio sul la si­
tuaz ione: però b isogna tener presente che 
esiste u n a impa lca tu r a contro la quale si va 
a cozzare ogni qual volta si ten tano vie di 
coord inamento dei servizi . 

A questo proposi to vorrei r icordare che 
lo stesso Consiglio di Stato, già in u n a sen-
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tenza che risale al 1952, ha vietato l ' in ter­
vento degli organi minis ter ia l i per s tabi l i re 
semplici r appor t i di col laborazione in senso 
finanziario fra due aziende che volessero rea­
lizzare u n coord inamento dei loro servizi . 
Pe r tan to , sotto questa proiezione, il concetto 
di coord inamento può soltanto der ivare da 
accordi fra le pa r t i : e tut t i sanno quan to 
siano difficili tali accordi q u a n d o è p r emi ­
nente il cri terio della difesa dell 'esercizio e 
degli interessi economici precost i tui t i . 

Un al tro l imite al coord inamento dei ser­
vizi è de te rmina to dal fatto che ne l l ' amb i to 
delle singole zone esiste a m p i a l iber tà di de­
te rminaz ione delle tariffe, per cui è pra t ica­
mente impossibi le che possano nascere spon­
t aneamen te rappor t i di coord inamento . 

La de te rminaz ione delle tariffe è lasciata 
alla p iena l ibertà delle aziende che h a n n o 
la concessione, s iano esse pubb l i che o p r i ­
vate, anche se al Minis tero dei t raspor t i 
compete l ' approvazione formale. 

È evidente che le aziende pubb l i che de­
vono effettuare scelte non soltanto sotto il 
profilo della reddi t ivi tà , m a anche sotto 
quello delle esigenze sociali e pol i t iche, men ­
tre le aziende pr iva te decidono esclusiva­
mente in base a concetti di reddi t ivi tà . Tu t t e 
queste scelte, su o r ien tament i diversi anzi 
add i r i t tu ra cont ras tant i , vengono semplice­
mente approvate dal la direzione compar t i ­
menta le locale, con l 'a t tenzione di evi tare 
posizioni differenziate sul la stessa re lazione 
eventua lmente servi ta su s t rade diverse, m a 
senza in tervent i per s tabi l i re u n corret to r ap ­
porto fra le tariffe a t tuate da aziende di t ipo 
diverso su esercizi anche complemen ta r i . 

In nessun caso esiste uguag l i anza nel le 
tariffe appl icate in u n a de t e rmina ta zona; 
anzi fra linee diverse esistono differenze 
enormi . 

Tanto per fare u n esempio: l 'ATM di 
Tor ino appl ica su u n percorso di 29 chilo­
metr i la tariffa o rd ina r i a di l ire 320; nel la 
stessa zona, su a l t ra l inea, u n a concessiona­
ria pr iva ta , per u n percorso di pa r i lunghez­
za, appl ica la tariffa di lire 290 cioè inferiore 
a quel la adot ta ta da l l ' az ienda pubbl ica . P e r 
contrapposto esiste u n a differenza sensibil­
mente super iore e di segno inverso pe r 
quan to r igua rda le tariffe di abbonamen t i : 
sulle stesse relazioni l ' az ienda pubbl ica p ra ­
tica u n a tariffa di lire 5.500 mensi l i m e n t r e 
la azienda pr iva ta appl ica la tariffa di 
lire 8.000. 

Il p rob lema delle tariffe non può essere 
l imitato soltanto alle aziende concessionarie 

di servizi di autol inea, m a deve essere esteso 
anche alle ferrovie dello Stato. 

Al r i gua rdo va notato che sarebbe del 
tut to e r ra to pensa re ad u n a polit ica dei tra­
sport i nel le aree met ropol i t ane t rascurando 
l ' appor to che può essere dato dal la s t ru t tu ra 
e dai servizi effettuati dal le ferrovie dello 
Stato. Le ferrovie h a n n o negli u l t imi anni 
t rascura to il t raspor to a breve dis tanza, m a 
i tentat ivi fatti recen temente su t reni pendo­
lar i , a cadenza fissa o r i tmica , fanno pen­
sare ad u n muta to or ien tamento e possono 
assumere u n interesse par t icolare : si assiste, 
in questo momen to , ad u n tentat ivo di sud­
divisione del traffico - su breve e su lunga 
dis tanza - e qu ind i a decisioni di specializ­
zazione dei servizi, degli impian t i e dei 
mezzi impiega t i . 

R i to rnando al p rob lema tariffario, vorrei 
ancora ci tare u n esempio relat ivo a servizi 
effettuati in provincia di Tor ino. Sul la linea 
Chier i -Trofarel lo-Torino (considerata uno dei 
r a m i secchi delle ferrovie dello Stato), su u n 
percorso di 22 chi lometr i si viaggia con ab­
bonamen to se t t imanale di lire 500 pa r i ad 
u n a tariffa mens i le di lire 2.000-2.200. Quan­
do si è pensa to di soppr imere il r a m o secco 
e di effettuare il servizio sostitutivo (da affi­
dare alla gestione statale, ovvero ad una 
az ienda pubbl ica ) , si è precisato che dove­
vano essere conservate le tariffe in atto. A 
questo pun to , però , nasceva au tomat icamente 
u n p rob l ema di difficile soluzione: sul la au­
tol inea di ch i lometr i 22 si sa rebbe pra t ica ta 
u n a tariffa di l ire 2.200 mensi le m e n t r e per 
u n a località in te rmedia - a t t raversa ta dal la 
stessa autol inea - a d is tanza di 14 chi lometr i 
si sa rebbe dovuto con t inuare ad appl icare la 
tariffa di abbonamen to di l ire 4.500. 

Ecco qu ind i espresso, negli aspett i con­
t raddi t to r i e quasi paradossa l i , uno dei pro­
b lemi di fondo da r isolvere: definire nel­
l ' ambi to delle aree met ropol i tane i rappor t i 
tecnici ed economici fra ferrovie dello Stato 
ed autol inee in concessione. 

Alle del imi tazioni poste dal la legislazione 
in ma te r i a di t raspor t i si sovrappone, con 
ul ter ior i l imit i e restr iz ioni , la no rmat iva 
che regola l 'a t t ivi tà delle aziende munic ipa­
lizzate. In base ad u n a recente sentenza del 
Consiglio di Stato, le aziende munic ipa l iz ­
zate non possono effettuare servizi al di fuori 
de l l ' a rea comuna le , e qu ind i non possono 
essere autor izzate ad esercire linee suburba­
ne o in te rcomunal i , salvo che non costitui­
scano un consorzio o, quan to meno , raggiun­
gano accordi per la compar tec ipazione con 
il comune viciniore per la gestione del ser-
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vizio e la r ipar t iz ione dei relat ivi r i sul ta t i 
(quasi s empre deficitari). 

L ' is t i tuzióne di u n r appor to consort i le od 
anche soltanto la de te rminaz ione di u n a par ­
tecipazione economica è cosa facile a d i rs i , 
m a non a l t re t tanto a real izzars i , non foss'al-
tro per le difficoltà di accer tamento del la mi­
sura del cont r ibuto alla gestione dovuto dal 
comune periferico, il qua le - di n o r m a - h a 
gravi difficoltà di n a t u r a economico-ammini­
strat iva. 

In tut te le g r and i cit tà i ta l iane i servizi 
u rban i s tanno supe rando i confini comuna l i 
e si accentuano i servizi di t ipo s u b u r b a n o . 
Il p rob l ema esiste, le esigenze sono chiare 
e debbono essere risolte, e le r isoluzioni si 
cercano su s t rade diverse : q u a n d o non è 
possibile ot tenere la concessione si r icorre a 
rappor t i provvisor i con il comune periferico, 
in at tesa di poter add iven i re ad u n perfezio­
namen to formale , che è difficilmente realiz­
zabile ne l l ' ambi to delle s t ru t tu re legislative 
vigenti . 

Pe r quan to r a p i d a m e n t e accennato , r i ten­
go che si debba affermare che a lato dei pro­
blemi di n a t u r a tecnica per la specializza­
zione dei servizi di t raspor to pr iva t i e col­
lettivi e per il loro coord inamento , debba 
porsi con u rgenza - anzi con pr io r i t à - il pro­
b lema della de te rminaz ione di u n a nuova 
normat iva . 

T ra t t ando dei p rob lemi dei t raspor t i in 
senso lato, ho fatto cenno a p r inc ìp i di red­
dit ivi tà o di economicità , pa r t i co la rmen te ri­
levanti in u n settore di cara t te re pubbl ico : 
su queste basi si può innes ta re il p r o b l e m a 
della sorvegl ianza sul la gest ione delle azien­
de pubb l i che ed in par t ico lare delle aziende 
munic ipa l izza te . 

Senza r icordare le conclusioni del la me­
mòr ia Arnaud-Mat teo t t i , sv i luppa ta ne l l ' am­
bito dello s tudio sul la finanza locale, dove il 
quad ro nei confronti delle aziende munic ipa ­
lizzate appa r iva assai pesante , penso che 
come di r igente di questo t ipo di az ienda pos­
so affermare con sereni tà di essere in g rado 
di d imos t ra re che l ' az ienda in cui lavoro è 
gestita in modo tecnicamente r igoroso e quin­
di tale da ot tenere i m i n i m i costi. 

Na tu r a lmen te si deve tener conto delle 
implicazioni di o rd ine diverso che oggi inci­
dono sul la gestione aziendale . 

Bisognerebbe evi tare di con t inuare a par­
lare, con tan ta facilità, del d isavanzo delle 
aziende munic ipa l izza te di t r aspor to : in 
molt i casi si t en tano add i r i t t u r a dei con­
fronti fra az ienda ed az ienda g iungendo a 
conclusioni assai semplicis t iche. 

Il p rob l ema del d isavanzo va corretta­
men te imposta to : q u a n d o si effettuano con­
fronti dei r i sul ta t i fra le diverse aziende bi­
sogna cons iderare a fondo le condizioni in 
cui operano le aziende poste a confronto. 

In a l t ra sede sono stati effettuati confronti 
sul compor t amen to delle aziende di Milano 
e di Tor ino t r aendone conclusioni a dir poco 
affrettate: non è sufficiente r i levare l 'ent i tà 
dei d isavanzi q u a n d o Milano appl ica la ta­
riffa o rd ina r i a di l ire 70 rea l izzando u n a 
tariffa med ia di circa l ire 60 m e n t r e a Tor ino 
la tariffa med ia non ragg iunge l ire 40. 

P e r queste semplic i considerazioni penso 
che sia g iunto il m o m e n t o di e saminare in 
modo unificato il p rob lema dei bi lanci delle 
aziende di t raspor to . 

S imi lmen te a quan to è stato fatto nel 1958 
per le aziende elet t r iche, per real izzare u n a 
visione concreta dei p rob lemi delle aziende 
del nostro settore ed i conseguent i r isul ta t i 
o t tenut i , b isogna a r r iva re al la formulazione 
di u n bi lancio unificato. 

Come detto in p remessa ho l ' impress ione 
di aver t ra t ta to a rgoment i collaterali alla 
ma te r i a oggetto de l l ' i ndag ine della Commis­
sione: c o m u n q u e , mi auguro che anche que­
sto in tervento possa essere ut i le per indivi­
d u a r e il quad ro , complesso nel la sua artico­
lazione, dei servizi di t raspor to collettivo 
nelle aree met ropol i t ane . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il dottor Cop­
iando per la sua esposizione. 

Gli onorevoli colleghi che in tendono por re 
delle d o m a n d e ne h a n n o facoltà. 

DAMICO. Po r rò qua lche d o m a n d a , facen­
do u n ril ievo pregiudiz ia le , che in par te ha 
risolto il d i re t tore de l l 'ATAC, professor Guz-
zant i . Abb iamo sentito pa r l a r e della d ram­
mat ic i tà della s i tuazione, d e l l ' a u m e n t a r e del 
caos, che r ischia di condurc i fino alla para­
lisi: m a per noi è impor t an t e t rovare una­
n imi t à di giudizi su l l ' ind iv iduaz ione delle 
cause di questo stato di cose. 

Circa i mezzi per uscire da questa situa­
zione, le idee d iven tano abbas tanza confuse. 
F r a n c a m e n t e , devo dire che da questo pun to 
di vista a v r e m m o prefer i to qua lche indica­
zione p iù precisa, per t rovare il mezzo per 
usci re da l l ' a t tua le s i tuazione, per avviare a 
soluzione i p rob lemi prospet ta t i . 

L ' ingegner Guzzant i h a svolto un discorso 
con pun tua l i t à e precisione sulle aree metro­
pol i tane. Si è par la to di bacini , di corrent i , 
di diret t r ic i di traffico e si è detto che le 
var ie aziende di t raspor to non corr ispondono 
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più alle nuove esigenze. Gius tamente si è 
sottolineata l ' oppor tun i t à di u n coordina­
mento , ed è chiaro che tut t i m i r i a m o a qual ­
che cosa di sovracomunale , in u n a connes­
sione abbas tanza seria t r a tut t i i t raspor t i di 
superfìcie, cioè su s t rada e su rotaia. 

Ma cosa ha impedi to in tu t t i quest i ann i 
di tendere ad u n processo unificatorio ? È 
solo u n p rob l ema di m a n c a n z a di volontà le­
gislativa ? Noi, ad esempio, s app i amo benis­
simo che la legislazione delle aziende m u n i ­
cipalizzate è vecchia e che essa va r imoder ­
nata , m a vi sono anche aziende pubb l i che di 
t raspor to che si cost i tuirono con iniziat ive di 
cara t tere privat is t ico, come la Stefer, per le 
qual i non m a n c a n o gli s t rumen t i al fine di 
operare in u n a cer ta d i rezione. 

Vorrei da voi u n a maggiore precisazione 
e puntua l izzaz ione su quel lo che dovrebbe 
essere un rappor to nuovo, a livello compren-
soriale, t ra Ferrovie dello Stato, ferrovie in 
concessione, aziende pubb l i che di t raspor to 
in superficie e sot ter ranee. Voi pensate ad u n a 
azienda a cara t tere regionale oppure ad u n 
consorzio ? 

Un ' a l t r a osservazione vorre i fare in o rd ine 
ai tempi a breve t e rmine e a lungo t e rmine . 
Noi non poss iamo spera re che la costruzione 
delle met ropol i tane risolva il p rob l ema del 
congest ionamento del traffico u r b a n o in quan­
to, a presc indere da l la quest ione costo, la 
realizzazione delle necessarie in f ras t ru t tu re 
compor ta u n tempo calcolabile non in mesi , 
ma in anni . È chiaro , perciò, che occorre 
adot tare p rovved iment i a breve t e rmine . 

Oggi si p a r l a di percors i preferenzia l i , si 
sottolinea l 'aspet to di necessar ia p r io r i t à del 
mezzo pubbl ico per il t raspor to u r b a n o ; ad­
d i r i t tu ra viene vent i la ta la proposta di crea­
re piste r iservate ai mezzi di pubbl ico t ra­
sporto. Vorrei r icordare , a questo propo­
sito, la s i tuazione di Tor ino , che io ben co­
nosco. Un tempo in questa città i mezzi t ran­
viar i v iaggiavano su sedi ad essi r iservate; 
poi si è d i s t ru t ta questa r icchezza, perché si 
dovevano far circolare le macch ine dapper ­
tut to , ed oggi, infine, ci accorgiamo che si 
dovrà to rnare a l l ' ant ico , cioè in sostanza ai 
percorsi preferenzial i . C'è qu ind i da pa r l a r e 
di u n a certa imprev idenza , e questo discor­
so non credo debba l imi tars i ad u n a sola 
città. 

In questo quad ro oggi i tecnici discutono 
delle « met ropol i tane di superficie », che si 
dovrebbero innes tare con le met ropol i tane 
sot terranee. Se con l 'espressione « metropol i ­
tane di superfìcie » si vuole far r i fer imento 
al la possibi l i tà di agire, in città, su percorsi 

p rop r i del mezzo pubbl ico , con l 'esclusione 
del traffico pr iva to dai percorsi stessi, la mia 
d o m a n d a al r i gua rdo è ques ta : si r i t iene va­
l ida u n a prospet t iva del genere ? E in caso 
posit ivo, qua l i implicazioni ne pot rebbero de­
r ivare , a livello comuna le e statale, anche ai 
fini di u n a nuova impostazione in ma te r i a 
di t raspor to u r b a n o ? 

La terza quest ione su cui voglio soffer­
m a r m i r i g u a r d a i costi e le tariffe del pub­
blico t raspor to . Abb iamo da p iù pa r t i sentito 
pa r l a r e di s t rumen t i tendent i ad incidere 
sul la economici tà delle aziende, p r i m a nel 
q u a d r o di u n a nuova poli t ica di unificazione 
e poi con u n a nuova polit ica tariffaria. Mol­
to in teressant i , al r igua rdo , sono state le os­
servazioni formula te dal dottor Corlando. Io 
vorre i cons iderare il pun to che r i gua rda 
l ' eventuale a u m e n t o delle tariffe: ne h a n n o 
par la to u n po ' tu t t i , dai r appresen tan t i delle 
Fer rovie dello Stato a quell i delle aziende di 
t raspor to u r b a n o . Si t ra t ta di u n a rgomento 
che, sia p u r e in modo indiret to , viene pun­
tua lmen te introdot to. Così l ' ingegnere Fienga 
ci h a r icordato che le tariffe ferroviarie sono 
r imas te i m m u t a t e dal 1963; al tr i h a n n o par­
lato di u n a s i tuazione o rmai insostenibile per 
i t raspor t i u r b a n i . 

Ma è p ropr io la s t rada giusta quel la del­
l ' aumen to delle tariffe, oppure non convie­
ne - p ropr io tenendo present i le esperienze 
del passato - pensa re a soluzione completa­
mente diverse ? Se il t raspor to pubbl ico è 
o rma i considerato u n servizio sociale (su que­
sto, credo, s iamo tut t i d 'accordo) non è for­
se necessario e laborare u n a polit ica dei prez­
zi che faccia della tariffa uno s t rumen to di 
pianificazione e di p rog rammaz ione ? Non si 
dovrà (in vista di u n t raspor to che sia com 
p le t amen te gratui to) cominciare ad a t tuare 
u n a organizzazione del t raspor to che corri­
sponda di p iù e meglio alle esigenze mo­
derne ? 

Questo è il terzo interrogat ivo che mi per­
met to di sot toporre a l l ' a t tenzione degli esperti 
oggi in te rvenut i a questa r iun ione . 

ALESSANDRINI . Quella di oggi è la 
qu in ta seduta , se non erro, dedicata allo 
svolgimento de l l ' i ndag ine conoscitiva sui 
t raspor t i nelle aree met ropol i tane e nel Mez­
zogiorno: a questo pun to , come medico m a 
anche e sopra t tu t to come esperto del settore 
t raspor t i , vorrei met te re in evidenza il fatto 
che, dopo aver fatto u n a prognosi si sta ora 
cercando di t rovare u n a diagnosi adeguata , 
al fine di por re r ipa ro ad u n a si tuazione ab­
bas tanza complessa. Si è detto che m a n c a u n 
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efficiente coord inamento t r a i va r i set tori in­
teressati . Si t ra t ta , fra l ' a l t ro , di s tud ia re i 
t empi (che possono essere brevi o lunghi ) a 
cui far r i fe r imento nel p red i spor re tale coor­
d inamento . 

Anche nel settore delle met ropo l i t ane non 
si può presc indere - è stato affermato - d a 
u n razionale assetto te r r i tor ia le , che p r e n d a 
in considerazioni i bac in i e (aggiungo u n al­
tro t e rmine tecnico) le vasche di traffico: in 
caso cont rar io ne r i su l t e rebbe p reg iud ica ta 
la stessa funzional i tà di questo servizio. P e r 
le met ropol i tane c'è anche u n p r o b l e m a di 
fondi, e ciò compor ta u n iter spesso assai 
lungo per la loro real izzazione. 

La mia p r i m a d o m a n d a , pe r t an to , è que­
sta: per quan to r i g u a r d a il p r o b l e m a del 
coord inamento , qua l i sugger imen t i possono 
esserci dat i , qua l i dat i possono esserci for­
nit i , qual i indicazioni poss iamo ot tenere cir­
ca le au tor i tà che dovrebbero pres iedere a 
tale coord inamento ? Abb iamo senti to par la ­
re di interferenze, non solo nel set tore dei 
t raspor t i t e r res t r i , m a anche in quel lo dei 
t raspor t i m a r i t t i m i (il Minis t ro del la m a r i n a 
mercant i le h a accennato a dodici o t redici di­
verse interferenze) . Abb iamo saputo che esi­
stono delle sovrapposiz ioni non solo t r a 
aziende dello stesso bacino di traffico, m a 
anche nelle stesse aziende. È chiaro pe r t an to 
che occorre chieders i qua l i au tor i tà debbano 
pres iedere al coord inamento (possibi lmente 
dovrebbe t ra t ta r s i di u n n u m e r o l imi ta to di 
enti , dotat i di u n certo n u m e r o di espert i ) , 
per avviare u n discorso organico in questo 
campo. 

Aggiungo, r ivo lgendomi anche al collega 
Damico, che non ci si deve l imi ta re ad u n 
coord inamento dei t raspor t i di superfìcie (su 
g o m m a e su rotaia) , m a bisogna es tendere il 
discorso anche ai t raspor t i so t te r rane i : per­
ché il flusso di traffico è unico (anche se si 
spósta e si d is t r ibuisce t r a i due t ipi di ser­
vizio), in quan to si riferisce ad u n a sola vasca 
di traffico. 

Concludendo, la m i a p r i m a d o m a n d a ver­
te sul la possibi l i tà di avere delle indicazioni , 
ai fini di por ta re avant i u n discorso sul coor­
d inamento , a t empo breve o lungo. 

La seconda d o m a n d a vorre i por la a l l ' in­
gegnere Sasso, e si r iferisce al proget to pe r 
una ferrovia col l inare , ne l la zona di Napoli , 
la cui real izzazione compor te rà un investi­
men to di parecchi mi l i a rd i . Non discuto sul 
fatto che u n a ferrovia a c remagl ie ra pot reb­
be essere u t i l i ss ima per Napol i ; m a poiché 
questo dena ro non è stato ancora speso, non • 

si po t rebbe s tud ia re la quest ione nel quad ro 
genera le dei t raspor t i de l l ' a rea napole tana ? 
Esiste, cioè, u n proget to di met ropol i tana 
pe r Napoli ; si dovrebbe qu ind i considerare 
qua l è la l inea p r i m a r i a che si in tende isti­
tu i re , anche in considerazione degli insedia­
men t i indus t r ia l i che v e r r a n n o a real izzarsi 
ne l l ' a r ea napole tana . Anche ques ta seconda 
quest ione, come si vede, h a a t t inenza con il 
p r o b l e m a del coord inamento . 

AZIMONTI . Innanz i tu t to desidererei mag­
giori precisazioni sul p r o b l e m a del la polit ica 
tariffaria, a cui si è r iferi to anche il collega 
Damico . Se ho ben capi to non c'è u n a ten­
denza a l l ' a u m e n t o ind i sc r imina to delle tarif­
fe, m a piut tosto si r i leva l 'es igenza di u n a 
parif icazione delle stesse, e l iminando certe di­
spar i t à . Io sono senz 'a l t ro d 'accordo nel r i­
tenere che, essendo il t raspor to u n servizio 
pubbl ico , c'è u n costo sociale che va paga to . 
Pe rò mi p a r e di poter affermare che, tanto 
nel caso che questo servizio pubbl ico venga 
effettuato da l lo Stato, quan to nel caso che vi 
p rovveda u n pr iva to , in ogni modo gli u ten t i 
non devono essere messi in condizioni di di­
spar i t à (oggi, invece, a lcuni p i ù for tunat i pos­
sono godere di servizi p iù adeguat i ed effi­
cient i) . 

Ho ascoltato con molto interesse la denun­
zia che ha fatto il p res iden te del l 'ATAC di 
Roma , e sono r imas to preoccupato se r iamente 
nel sent i re che oggi m a n c a u n a vera cu l tura , 
u n a p r o g r a m m a z i o n e , uno s tudio serio pe r po­
ter e laborare u n a poli t ica dei t raspor t i vera­
men te efficace. È u n ri l ievo senza dubb io fon­
dato e che a p p a r e evidente a coloro che si 
occupano del p rob lema . Siccome però il dot tor 
La Morgia h a par la to anche di u n a esigenza 
di p r o g r a m m a z i o n e in u n ambi to p iù r is t ret to , 
d i r emo a livello comuna l e ed in te rcomunale , 
vorre i sapere se egli è in g rado di indicarci 
il t ipo di iniziat ive par t ico lar i indispensabi l i 
pe r poter a t tua re u n o s tudio serio in questa 
ma te r i a . Infine, a proposi to de l la necessità di 
i nd iv idua re u n ' a u t o r i t à che abbia effettiva­
men te la capaci tà d i coord inare efficientemen­
te i servizi nei var i comprenso r i . Vorre i avere 
u n a maggiore specificazione: come pot rebbe 
essere costi tuito questo (o questi) enti , e con 
qua le n a t u r a g iur id ica ? 

P R E S I D E N T E . P r i m a d i da r e la paro la ai 
nost r i i l lustr i ospiti p e r le loro r isposte, mi 
pe rme t to di fare a lcune breviss ime osserva­
zioni . 

Abb iamo potuto cons ta ta re dal le diverse 
» esposizioni, diverse s i tuazioni , in quan to è evi-
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dente che ogni cit tà ha par t icolar i p rob lemi ed 
esigenze. 

Premesso questo mi p a r e d i aver scorto al­
cuni e lement i un i t a r i , t ra i qua l i la necessità 
di uscire dal le a t tual i pastoie e modificare la 
legislazione pe r quan to è possibile e t endere 
ad una legislazione, non dico futurist ica, m a 
a lmeno che r i sponda al le necessità a t tua l i . 

Come or ien tamento genera le m i p a r e che 
sia stata r i levata d a pa r t e di tu t t i la necessità 
di costruire delle met ropol i tane , che soddisfi­
no le diverse esigenze, in quan to è evidente 
che Tor ino , dove la massa dei lavorator i viene 
dal la per i fer ia , h a delle esigenze diverse da 
Roma dove u n a volta uscit i da l l ' ab i ta to si va 
nel vuoto. 

Una ul ter iore considerazione che volevo 
fare r i g u a r d a i prezzi e le d is tanze . 

Credo sia giusto che u n operaio il qua le 
per recarsi al lavoro d e b b a percor re re u n a di­
s tanza maggiore r ispet to ad u n ' a l t r o abb ia a 
pagare un mino r costo del bigliet to pe r com­
pensare il maggior sacrificio del t empo impe­
gnato . 

Pe r cui credo che questo debba essere u n 
concetto da non d iment ica re , visto che il con­
cetto di costo sociale è quello che abb i amo 
presente q u a n d o p a r l i a m o del costo dei t ra­
sporti , n a t u r a l m e n t e s empre cons iderando il 
t raspor to del lavoratore d ipenden te che deve 
recarsi al luogo di lavoro. 

LA MORGIA, Presidente delVATAC di 
Roma. Se gli onorevoli deputa t i si aspet tava­
no delle soluzioni ch ia re , precise e definitive, 
p robab i lmen te li abb iamo delus i . Il p rob l ema 
al nostro esame è mol to complesso, investe 
u n a serie di fattori che si sovrappongono t r a 
loro e non è facile t rovare la fo rmula essen­
ziale sul la qua le poter lavorare e definire tu t ta 
questa problemat ica . 

L 'onorevole Damico h a ragione : mol te vol­
te ci inond iamo di paro le , m a la p rob lema­
tica r i m a n e la stessa. 

È stato fatto cenno ad u n p r o b l e m a mol to 
impor tan te che r i g u a r d a quel la che oggi si 
ch i ama pianificazione del ter r i tor io , e del 
quale non saprei da rv i u n a soluzione. 

Cer tamente ci deve p u r essere u n qua lche 
cosa che colleghi il terr i tor io al la pianificazio­
ne e al pubbl ico t raspor to . 

Secondo il mio pun to di vista sa rebbe vel­
leitario s tabi l i re u n a autor i tà , u n pun to di ri­
fer imento, un qua lche cosa che coordinasse 
il tut to, che a sua volta fosse dis taccata da 
chi invece deve coordinare il te r r i tor io ; al tr i­
ment i finiremo per fare quel lo che l ' ingegner 
Guzzanti indica come u n a delle incongruen­

ze a t tual i , cioè cos t ru iamo le cit tà nuove con 
gli stessi difetti d i quel le vecchie, o addir i t ­
t u r a peggior i . 

Abb iamo constatato che i p ian i regolatori 
delle g r and i città, come quello d i R o m a che 
è de l resto recente, non sono stati e laborat i 
da u n complesso di persone che a t t raverso 
conoscenze di discipl ine diverse h a n n o coordi­
na to questo p iano ; a volte si h a l ' impress ione 
che i p ian i regolatori vengano elaborat i come 
se fossero u n fatto p iù art ist ico che scientifico, 
sociale ed economico. 

Infatt i accanto a l l ' u rban i s t a ci deve essere 
il sociologo, l ' ingegnere del pubbl ico t raspor­
to, in quan to non d o b b i a m o d iment ica re che 
la città h a necessità d i muovers i essendo u n 
qua lche cosa di d inamico e non di statico. 

Pe r t an to quel qua lche cosa che dobb iamo 
cost i tuire deve essere u n qualche cosa di col­
legato a questo p r o b l e m a di fondo. 

DAMICO. La cosa che ho afferrato con 
es t rema convinzione d a tut t i gli in tervent i e 
sul la qua le sono d 'accordo è quel la relat iva 
al la d isc ipl ina degli insediament i e dei tra­
spor t i . 

Quando pa r l i amo di d isc ipl inare , di l imi­
tare , di organizzare lo svi luppo dei t raspor t i , 
non dobb iamo d iment ica re che and i amo in 
ogni caso cont ro de te rmina t i interessi , per 
cui q u a n d o si costruiscono nuove ci t tà dob­
b i amo di re con chiarezza dove si devono 
estendere. 

Sono de l l ' idea che i t raspor t i debbano fon­
dersi con la d isc ipl ina ter r i tor ia le ; p u r t r o p p o 
q u a n d o d ic iamo queste cose, sento personal­
m e n t e u n senso d i impotenza , e m i pongo 
la d o m a n d a se po t remo farcela. 

LA MORGIA, Presidente delVATAC di 
Roma. Non poss iamo vedere questo t ipo di 
p rob lemi s ta t icamente ; dobb iamo opera re af­
finché queste si tuazioni non si r i p roducano . 

Qui, i l lus t re onorevole, vi è u n ' a l t r a serie 
di p rob lemi , che non debbono essere discussi 
in ques t ' au la , in quan to incidono su interessi 
che si muovono in a l t re d i rezioni . Pe r t an to 
vorrei pa r l a r e de l l ' au tor i tà , che dovrebbe pre­
siedere al pubbl ico t raspor to e fare delle com­
paraz ion i con quan to avviene negl i Stat i 
Unit i , in Ingh i l t e r ra ed in German ia . In me­
rito noi p o t r e m m o fornire tut t i i da t i neces­
sar i , nel caso che gli onorevoli depu ta t i non 
li avessero a disposizione. Noi s a r e m m o in 
g rado di fornire i da t i compara t iv i , in modo 
da avere cognizione di questo t ipo di espe­
r ienza fatta negli a l t r i Stat i mol to più avan­
zati del nostro a questo r i gua rdo . È evidente 
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che nessuna di quel le esper ienze può essere 
r ipe tu ta sic et simpliciter in I ta l ia che, fra 
l 'a l t ro , p resen ta delle s i tuazioni e s t r emamen te 
complesse e var ie , pe rò qua lche cosa di ut i le 
poss iamo t r a r n e . Io volevo sol tanto fare al­
cune osservazioni . L 'onorevole Damico h a fatto 
presente con u n senso crit ico, m a costrut t ivo, 
che noi pa r l i amo s e m p r e d i queste unifica­
zioni az iendal i ed h a chiesto che cosa h a im­
pedito finora di fondere l 'ATAG con la 
S T E F E R , e le ragioni pe r cui le sei az iende 
di Napoli non si sono fuse. Ciò s tante , h a do­
m a n d a t o se vi era u n a m a n c a n z a di volontà 
politica o a l t ro . Noi tu t t i p roven iamo d a rag­
g r u p p a m e n t i polit ici , io compreso e non sono 
un tecnico. 

Devo r iconoscere anzi tu t to che vi sono u n a 
serie di imped imen t i non oggett ivi , fra cui 
non u l t imo quel lo c l iente lare . Inol t re vi sono 
delle s i tuazioni , che o rma i si sono cristall iz­
zate ed è difficile r imuover l e . Se dovessi d i re 
che l 'unico imped imen to è r appresen ta to dal la 
m a n c a n z a di volontà poli t ica esagererei ; ci 
sono, r ipeto, a l t r i t ipi d i imped imen t i . Noi 
abb iamo provato mol t i s s ime volte ad unif icare 
l 'ATAC con la S T E F E R , però non p o t r e m m o 
seguire che due v i e : o cost i tui re u n a società 
per azioni, o a t t r ibu i r e anche al la S T E F E R 
il cara t te re d i az ienda munic ipa l izza ta . In tu t t i 
e d u e quest i casi nascono degli eno rmi pro­
b lemi . Nel p r i m o caso il comune , in base 
alle sentenze del Consiglio d i Stato, non po­
t rebbe r ip i ana re i d isavanzi di ques ta az ienda 
se non in base alle n o r m e del codice civile, 
a l t r iment i si en t re rebbe nel la p rocedura del 
fa l l imento; e siccome queste aziende h a n n o 
quei d isavanzi che voi tut t i conoscete, eviden­
temente la società pe r azioni non può essere 
u n e lemento unif icante . Nel secondo caso fon­
dendo la S T E F E R con l 'ATAC ent ro pochi 
giorni insorgerebbero delle difficili s i tuazioni 
con i nostr i concorrent i , che po t rebbero anche 
impossessarsi di tu t te le l inee ex t ra u r b a n e , 
che oggi sono pa t r imon io del la S T E F E R . 

ALESSANDRINI . Questo vale pe r i t empi 
brevi , però non si dovrebbe t rovare a lcun im­
ped imento per la cost i tuzione di u n organo 
super iore che dovrebbe coord inare tu t t i i t ra­
sport i . La S T E F E R può r i m a n e r e S T E F E R , 
così come l 'ATAC può r i m a n e r e ATAC, pur ­
ché venga real izzato u n coord inamen to . Al­
cuni esperti venu t i in ques ta Commiss ione 
ci h a n n o detto che le grosse aziende spesso non 
sono auspicabi l i . 

LA MORGIA, Presidente delVATAC di 
Roma. Questo è uno dei mot ivi fondamenta l i 

pe r cui l 'unificazione non è possibi le , al tr i­
m e n t i ci esponiamo a quest i grossiss imi per i ­
coli cui ho accennato . È e s t r emamen te diffi­
cile c reare dei col legament i in quan to esistono 
d u e aziende con d u e diverse d i rez ioni , a meno 
che non venga crea ta u n ' a u t o r i t à che abbia 
u n a tale potenza e potestà d i rez ionale da su­
p e r a r e ogni difficoltà. È noto che dove esistono 
del le az iende vi sono anche delle band ie re e 
degli interessi da di fendere e fa ta lmente quel­
le finiscono col farsi la concorrenza . 

L 'onorevole Alessandr in i m i h a interrot to 
d icendo se possono sopravvivere , p resc indendo 
dal l 'unif icazione aziendale , u n a serie d i azien­
de , che operando in u n de te rmina to bacino di 
traffico, vengano a loro volta d isc ipl inate da 
u n t ipo di autor i tà non ancora bene iden­
tificata. 

Secondo m e è p iù val ido u n al t ro discorso 
ed è ques to : possono essere r imossi dal le 
aziende tut t i quegl i imped imen t i che vietano 
Ja fusione e così facendo si addiv iene a l l 'un i ­
ficazione. Io non sono del pa re re che vi sia 
la necessità di c rea re u n ' a z i e n d a pubb l i ca per 
eccellenza; possono anche opera re i pr iva t i , 
i qua l i però , m i s embra , in questo campo 
sono ne l l ' imposs ib i l i tà d i tenere il r i tmo im­
posto oggi dal progresso sociale. Infat t i tu t te 
le aziende p r iva te che ope ravano nel le città, 
cioè nel settore p u r a m e n t e met ropol i tano , sono 
scomparse , pe rché non h a n n o potuto impor re 
tariffe adeguate . I costi sia del personale che 
del mate r ia le sono in cont inuo aumen to , men­
t re le tariffe non possono essere aumen ta t e 
p roporz iona lmen te . Se si verificassero tali au­
ment i si c reerebbe u n t ipo d i ro t tura , in 
quan to la gente non usuf ru i rebbe p iù del mez­
zo pubb l i co per le tariffe al te . Tu t to questo 
compor ta u n a pubbl ic izzazione di queste 
aziende. Quindi io sono del p a r e r e che lad­
dove c 'è possibil i tà di unificazione, come t ra 
l 'ATAC e la S T E F E R , devono essere predi ­
sposte anche in t empi brevi del le leggi idonee, 
che possono essere compendia te in poche ri­
ghe , pe r poter e l iminare ogni imped imen to 
di o rd ine giur idico. A R o m a bas te rebbe u n a 
legge che stabilisse di passa re tut to il pa t r i ­
monio concessionale del la S T E F E R al l 'ATAC 
creando così u n a g r a n d e azienda munic ipa l iz ­
zata, che opererebbe anche fuori del suo ter­
r i torio p u r a m e n t e u r b a n o . Ciò sarebbe suffi­
ciente per creare la p r i m a unificazione. Questa 
g r ande az ienda formata dal l 'ATAG e dal la 
S T E F E R , r iviste e corret te , po t rebbe essere 
il fulcro essenziale per servire il bacino di 
traffico r o m a n o . 

Ora vorre i soffermarmi sul p rob l ema del 
traffico dal pun to di vista eminen temente po-
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litico, non da quello tecnico. È assurdo che 
per fare lo stesso n u m e r o di ch i lometr i in u n 
pun to della città o in u n al t ro ci debbano 
essere delle differenti tariffe. Add i r i t t u ra io 
sarei del pa re re , pa r lo delle tariffe pe r ser­
vizio di t raspor to u r b a n o , di a n n u l l a r e le ta­
riffe e r ende re del tut to gra tu i to il servizio 
u r b a n o . Tu t to questo al la condizione che le 
cent inaia e cen t ina ia d i mi l ion i di u tent i , che 
la mia azienda h a pe rdu to in pochi ann i , r i ­
tornino ad usa re il mezzo pubbl ico . Questo 
stato di cose h a d i s sangua to l ' az ienda, che non 
ha r id imens iona to i suoi impian t i anche se 
è d i m i n u i t a l 'u tenza . C'è s e m p r e d a tener pre­
sente che la società deve essere servi ta co­
m u n q u e . Se poi sul t r a m , su l l ' au tobus salgono 
alle ore otto, vent i , t r en tac inque o q u a r a n t a 
persone h a poca impor tanza , pe rché il p u b ­
blico t raspor to non si r iduce sic et simpliciter 
come u n elastico. Al lora io a r r ivere i al 
pun to di e l iminare del tut to le tariffe. Questa 
operazione ci por te rà dei nuovi u ten t i ? Se la 
r isposta dovesse essere posi t iva, a l lora el imi­
n iamole ; se quel le persone che a t tua lmen te si 
spostano con l ' au tomobi le , dopo p r e n d e r a n n o 
il t r am, lo spazio r i su l te rà sufficiente e il traf­
fico non sarà para l izza to . Ma io non credo 
che l ' e l iminazione delle tariffe possa po r t a r e 
ad u n notevole incremento degli u ten t i del 
mezzo pubbl ico . 

La m i a esperienza d i polit ico, che h a esa­
mina to i p rob lemi di questa n a t u r a , m i h a 
reso persuaso che il pubbl ico t raspor to , o 
meglio il suo r end imen to , così quan to oggi 
costa, è pressoché zero. A Roma , il costo med io 
di u n bigliet to è di 43 l ire. 

Na tu ra lmen te , vi sono anche dei casi li­
mi te , di quel le persone , cioè, che u sando il 
mezzo pubbl ico spendono anche 200 l i re ; sono 
quelle stesse persone che se non p rendono il 
mezzo pubbl ico , p rendono la macch ina , anche 
se spendono di p iù . 

Quindi , il t raspor to viene abbandona to 
perché costa t roppo ? No, asso lu tamente . Io 
sono favorevole al la e l iminazione delle tariffe, 
m a dobb iamo renderc i conto che la gente è 
disposta anche a pagare , m a p re t ende u n t ra­
sporto pubbl ico veloce, preciso e dotato dei 
comfort mode rn i . Il g iorno che noi annu l l e ­
remo le tariffe, m a con t inueremo ad eserci­
tare u n pubbl ico t raspor to che non si sa quan­
do par te dal capol inea, e di conseguenza nem­
meno quando a r r iva a des t inazione, po t remo 
consta tare che il p rob l ema del le tariffe è u n 
p rob lema del tut to secondar io . 

È necessario t r as fo rmare il t raspor to p u b ­
blico; da qui la necessità dei percors i prefe­
renzial i e di al t r i accorgiment i ; abb iamo u n 

bene fondamenta le , lo spazio, che è ra r i ss imo. 
Da qui la necessità d i raz ionar lo severa­
men te . 

Dobbiamo porci assolu tamente questo pro­
b lema , dal quale , è ovvio, nasce ranno al tr i 
p rob lemi . Pe r quan to concerne la s i tuazione 
di Roma, il p r o b l e m a dovrebbe essere affron­
tato a t t raverso lo s t rumen to delle soste vie­
tate . È ch ia ro che se non d i a m o agli automo­
bilisti la possibi l i tà d i sostare, li cos t r ingiamo 
a p r ende re il mezzo pubbl ico . 

Na tu r a lmen te , pe r evi tare che certi prov­
vediment i non siano p ra t i camen te annu l la t i 
dal le consue tudin i , occorre u n a s is tematica vi­
g i lanza che R o m a non h a possibil i tà di por­
ta re avant i . Dobbiamo renderc i conto che a 
Roma non vi sono vigili u r b a n i sufficienti per 
far r i spe t ta re cert i diviet i . 

Concludendo questo mio breve in tervento , 
p iù appass ionato che tecnico, p iù frutto di u n a 
esper ienza di poli t ico, che ragiona a men te 
calda, che di u n tecnico che f reddamente esa­
m i n a la ma te r i a , r i tengo che il p rob l ema sia 
quel lo di c reare del le condizioni pe r le qual i 
il pubbl ico t raspor to u r b a n o possa svolgersi 
con u n a cer ta efficienza. Il giorno che tut to 
questo avverrà , ce r t amente il t raspor to p u b ­
blico d ive r rà p iù appet ib i le per la g ran massa 
degli u ten t i ; pe r tan to , o pon iamo m a n o ai 
p rovved iment i l imitat ivi , oppu re facciamo in 
modo - come ho detto - che il t raspor to pub ­
blico divent i efficiente. 

Dobbiamo avere il coraggio d i po r t a re 
avant i quest i p rovved iment i , anche se essi non 
sono certo popolar i ; b isogna farlo subi to , per­
ché il cerchio si s t r inge sempre di p iù . 

GUZZANTI , Direttore delVATAC di Roma. 
Alcuni onorevoli depu ta t i si sono dolu t i del 
fatto che noi non si s ia sugger i ta u n a tera­
pia , non si sia detto come real izzare u n coor­
d i n a m e n t o e non si sia specificato l 'o rgano che 
dovrebbe occupars i di tu t to ques to . Torno a 
r ipe tere che secondo m e la t e rap ia esiste; essa 
consiste nel fare la pianificazione dei t raspor t i , 
cor re lando questa pianificazione a quel la del 
ter r i tor io . 

Di queste quest ioni , nel nostro paese, non 
si è m a i sufficientemente t ra t ta to . 

Pe r quan to r i g u a r d a il p rob lema del coordi­
n a m e n t o , si sono affacciate var ie soluzioni , 
come quel la della costi tuzione di u n a direzione 
generale del coord inamento presso il Mini­
stero dei t raspor t i (questa di rezione già esiste), 
oppu re quel la di d e m a n d a r e il p rob lema al-

| l 'assessorato regionale . Queste ipotesi, nello 
! stesso tempo, mi lasciano freddo e m i spaven-
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tano. Ciò non per la cost i tuzione in sé di u n 
organo di questo genere , m a perché esso, nel la 
s t r ag rande magg io ranza dei casi , non saprà 
che cosa fare. Mancano i mezzi pe r interve­
n i re . Se si dovrà cost i tuire u n organo di que­
sto genere il P a r l a m e n t o deve dotar lo dei 
mezzi necessari perché questo coord inamento 
possa essere a t tua to . 

Occorrono degli staff di persona le tecnico 
(economisti ed ingegneri) specializzato, capace 
di condur re u n discorso serio su questo argo­
mento . Non r ipe t i amo, pe r car i tà , l ' esper ienza 
degli assessorati a l traffico ed ai t raspor t i dei 
c o m u n i : non c a m m i n i a m o su ques ta s t rada , 
che compor ta diss ipazione d i dena ro , spreco 
di energie e pe rd i ta d i t empo . Se venissero 
affidati poteri r i levant i a siffatti o rgani , fini­
r e m m o col cadere - come si dice - da l la pa­
del la nel la b race . Bisogna tenere presen te 
sempre , p iù che i p rob lemi di costi tuzione 
ammin i s t r a t i va degli o rgani , gli aspet t i fun­
zionali ; tanto p iù che negl i enti pubbl ic i è 
in atto u n a grossa crisi , pe r quan to r i g u a r d a 
l 'acquisizione di persona le tecnico capace di 
governare i var i set tor i . Il fatto è che la p u b ­
blica ammin i s t r az ione non dà s t ipendi ade­
guat i , rec luta il persona le in modo discuti­
bile, e via d icendo , p e r cui finisce per di­
sporre delle p iù deter ior i energie cu l tu ra l ­
men te d isponibi l i . Dicono gli amer ican i che, 
se si in t roduce de l l ' immond iz i a in u n calco­
latore elet tronico, si può essere cert i che ne 
uscirà immondiz i a . 

Non voglio impress ionare nessuno con tut te 
queste lamente le ; d i r ò che il p r o b l e m a con­
siste nel p r e n d e r e come dato di fatto il p iano 
terr i tor ia le , inteso come p iano urbanis t ico , 
cioè relat ivo al la d is t r ibuz ione delle at t ivi tà 
u m a n e nel te r r i tor io . Il discorso su l l ' u rban i ­
stica e sul te r r i tor io credo che non r ien t r i 
nel la competenza d i re t ta di ques ta Commis­
sione; però , in re lazione al t e m a che s t iamo 
t ra t t ando , non se ne può p resc indere . Occorre 
d u n q u e muovere dal p iano urbanis t ico e svi­
l uppa re la pianificazione del t r a spor to . Sotto­
lineo che mi riferisco al t raspor to in senso 
lato, non al solo t raspor to pubbl ico collet­
t ivo. Pe rché il p iano abb ia u n senso, occorre 
includervi il t r aspor to nel la sua interezza. 
Certo, u n a delle component i è r appresen ta t a 
dal s is tema di t raspor to pubbl ico collettivo 
di persone ed anche di merc i ; m a presc indere 
da l l ' a l t r a componente , quel la del t raspor to 
indiv iduale , con la s i tuazione a t tuale e le 
prospet t ive che si p revedono per il fu turo, 
sarebbe ve ramen te d imos t ra re u n a assoluta 
cecità. Il p rob l ema va visto nel la sua globa­
lità, pa r t endo - come ho det to - dal p iano 

ter r i tor ia le ed ut i l izzando i metodi che la 
scienza ha messo a pun to (anche se nel nost ro 
Paese ancora non vengono appl ica t i concre­
t amente ) . 

Voglio dire ancora che esiste u n a ci t tà in 
I ta l ia che sta p rocedendo su l la s t r ada che ho 
ora indicato, grazie sopra t tu t to al la formida­
bile tenacia del suo s i ndaco : si t ra t ta di 
Tr ies te . Questa città, che conta poco p iù di 
200.000 abi tant i , ha affrontato con de te rmi ­
naz ione i p rob lemi che s t iamo d iscutendo, 
servendosi de l l 'opera di u n g r u p p o di specia­
listi . 

P e r quan to r i gua rda il p rob l ema delle ta­
riffe, sono per fe t tamente d 'accordo con il pre­
s idente della mia azienda, dottor La Morgia . 

SASSO, Direttore dell'ATAN di Napoli 
L'onorevole Damico h a obiet tato che non sono 
state fornite indicazioni sui p rovved iment i im­
media t i da adot tare pe r mig l io ra re i t raspor t i . 
Io vorrei fare presente che indicazioni di que­
sto genere sono per noi l a rgamen te scontate. 

A Napoli , ad esempio, la nos t ra azienda, 
in col laborazione con i s indacat i , h a reda t to 
uno s tudio nel qua le sono indicat i provvedi­
men t i a breve t e rmine che si po t rebbero adot­
ta re per r endere il servizio di t raspor to p iù 
efficiente. 

Vi sono delle difficoltà, come h a detto il 
dot tor La Morgia , qua l i ad esempio il siste­
mat ico manca to r ispet to, da pa r t e degli auto­
mobil is t i , del divieto di sosta. 

Pe r supe ra re queste difficoltà è necessario 
che al mezzo pubbl ico venga r iconosciuta u n a 
effettiva pr ior i tà nei confronti del mezzo pr i ­
vato, e ciò ne l l ' in teresse del la collet t ività. 

È necessario adot ta re p rovved iment i idonei 
a valor izzare il pubbl ico t raspor to , ass icuran­
dogli innanz i tu t to la regolar i tà di circolazione 
a t t raverso coraggiosi p rovved iment i . 

P e r quan to r i g u a r d a il p r o b l e m a del coor­
d inamen to , r i spondendo alle osservazioni for­
m u l a t e dal l 'onorevole Alessandr in i , vorrei 
sot tol ineare che gli o rgani che dovrebbero 
provvedere d i r e t t amen te a tale incombenza 
sono l ' Ispet torato del la motor izzazione civile 
per i servizi ex t r au rban i e, per i t raspor t i 
ne l l ' ambi to u r b a n o , i c o m u n i . Nella real tà u n 
vero coord inamento non esiste, la sovrapposi­
zione di servizi e di compit i è f requente . Ri­
tengo che si possa a r r iva re al coord inamento 
sol tanto a t t raverso la e l iminazione dei con­
t ras t i di interessi . P e r questo sarà necessario 
far sì che in ogni bacino o comprensor io di 
traffico operi u n a sola azienda, in reg ime di 
monopol io . P o t r e m m o poi pensare , ad u n li-
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vello super iore , ad u n ente che, nel c ampo 
regionale, abbia il compi to di coord inare Fat­
tività di due o t re di queste aziende (le qual i , 
comunque , non avrebbero contrast i di inte­
ressi t ra loro) . Ta le ente po t rebbe essere in­
quadra to ne l l ' ambi to delle ammin i s t r az ion i 
regionali di p ross ima is t i tuzione. Tu t to , na tu­
ra lmente , d ipenderà dal le leggi che il Pa r l a ­
mento approverà , t enendo ben presente che 
non ci s a ranno s t rumen t i idonei ad opera re in 
concreto, se non si e l imine ranno i contras t i 
di interesse. 

A Napoli ass is t iamo a var i esempi di vero 
e p ropr io « scoord inamento », come la presen­
tazione di u n a serie di proget t i di met ropol i ­
tane . In questo quad ro va vista la quest ione 
del la cosiddetta met ropo l i t ana col l inare , cui 
si è riferito in modo specifico l 'onorevole Ales­
sandr in i . Si t r a t t a infatti d i u n impian to che 
è na to da u n grosso equivoco : si è voluta bat­
tezzare come me t ropo l i t ana que l la che è u n a 
semplice funicolare a dent iera , l a rgamen te su­
pera ta dal pun to di vista tecnico e concepita 
con una visione molto l imi ta ta . 

Come si vede, anche in questo caso, s iamo 
asso lu tamente al di fuori da ogni visione di 
cara t tere genera le del l 'asset to dei t raspor t i 
ne l l ' a rea met ropol i tana . L ' imp ian to citato, in­
fatti, dovrebbe funzionare su u n breve t ra t to 
(cinque o sei ch i lometr i ) , con u n a velocità 
assai r idot ta (circa quindic i ch i lomet r i al­
l 'ora) , e t ra l 'a l t ro por te rebbe u n a massa di 
viaggiatori p ropr io nel centro , che viceversa 
si cerca in tut t i i mod i di decongest ionare . 
Inol t re , c'è da tenere presente che si t ra t ta 
di u n s is tema di t raspor to che, p ropr io a 
causa del par t ico lare t ipo d i t razione adot­
tato, non pot rebbe inser i rs i sul la r i m a n e n t e 
rete a t razione o rd ina r i a . 

Circa la l inea che dovrebbe avere la pre­
cedenza, preciso che, in base agli s tudi effet­
tuat i , la l inea costiera proget ta ta da l l 'ATAN 
dovrebbe smal t i re , nel 1980, u n traffico di 
circa 600 mi la viaggiator i al g iorno . 

CORLANDO, Vice direttore dell'ATM di 
Torino. Fo rn i rò r isposte s intet iche alle var ie 
d o m a n d e che sono stale poste. Innanz i tu t to de­
sidero prec isare che il p rob l ema del terr i tor io 
ha , a mio avviso, aspetti p r e m i n e n t e m e n t e po­
litici; l 'organizzazione dei t raspor t i ne l l ' am­
bito del terr i tor io , s tabil i te de te rmina te scelte 
poli t iche, è quest ione p re t t amen te tecnica e 
che in tale ambi to deve essere r isolta. 

Circa la d o m a n d a sul la possibil i tà di eli­
minaz ione della tariffa: r i tengo che le ta­
riffe debbano cont inuare ad essere pra t ica te 
in quan to cor r i spondono alla ut i l i tà divisibile 
del servizio, m e n t r e l 'economia aziendale 
dovrà poi r icevere intervent i da l l a collettività 
in coper tu ra della ut i l i tà indivis ibi le . 

S e m p r e sotto l 'aspet to tariffario, a mio av­
viso non pa re possibile pa ragonare il servizio 
pubbl ico di t raspor to a quello de l l ' i l lumina­
z ione : u n a l a m p a d i n a in mezzo al la s t rada 
può i l l umina re u n a come mil le persone , m a 
sa rebbe grave er rore pensare di dover affron­
tare p rob lemi d i t raspor to gra tu i to di persone, 
poiché ognuno van te rebbe il dir i t to di essere 
servito in q u a l u n q u e momen to e s i tuazione, 
e qu ind i si c reerebbero p rob lemi tecnici di 
gestione dei servizi di impossibi le p rog ram­
mazione . 

Stabi l i to c o m u n q u e il cara t tere di ut i l i tà 
sociale del servizio dei t raspor t i , sottolineo 
invece l 'es igenza di adot tare tariffe eque, ed 
in ogni caso coordinate , in quan to non è pos­
sibile pensa re di appl icare tariffe diverse in 
uno stesso te r r i tor io . 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al t ro in tende 
por re delle domande , ha t e rmine questa se­
du t a per l ' indagine conoscitiva sui t raspor t i 
pubbl ic i e pr iva t i . 

Ringraz io v ivamente i r appresen tan t i delle 
aziende munic ipa l izza te di t raspor to per la 
col laborazione che h a n n o voluto fornire alla 
Commissione. 

La seduta termina a l l e 18,40. 


