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La seduta comincia alle 9,20. 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
il seguito della indagine conoscitiva sui tra
sporti pubblici e privati. 

Porgo il saluto della Commissione agli 
esperti che, aderendo al nostro invito, sono 
oggi qui presenti: l'avvocato Marinucci, 
presidente dell'ACI; l'ingegnere Quaglia, se
gretario della Commissione traffico dell'ACI; 
l'ingegnere De Dominici, vice presidente del-
l'ANAS; il dottor Galbani ed il dottor Mar-
zotto della Federtram; il dottor Salvini, Con
sigliere delegato della metropolitana di Mi
lano e l'ingegnere Clerici che lo accompagna. 

Siamo particolarmente lieti di poterli 
ascoltare anche perché essi sono alla testa di 
organismi che hanno una diretta conoscenza 
dei problemi del traffico e quindi dei proble
mi connessi con la nostra indagine conosci
tiva che, come sapete, si articola in due 
punti: il traffico nelle aree metropolitane e 
la questione dei trasporti nel Mezzogiorno e 
nelle isole. 

Credo ovviamente, che gli amici della Me
tropolitana di Milano ci intratterranno parti
colarmente, direi quasi esclusivamente, sulla 
questione delle aree metropolitane e che i 
rappresentanti dell'ACI e dell'ANAS inter
verranno su l'una e sull'altra delle due que
stióni. 

Do senz'altro la parola all'avvocato Ma
rinucci, Presidente dell'ACI. 

MARINUCCI, Presidente dell'ACI. Rin
grazio l'onorevole Presidente e gli onorevoli 
componenti la X Commissione. 

Debbo dire che sono rimasto ammirato per 
l'impegno con cui la Commissione ha affron
tato questo complesso problema. Ho avuto 
cura di leggere tutte le precedenti relazioni 
svolte da persone qualificate che hanno com
piti di grande delicatezza e che vogliono ren
dersi conto di quello che è avvenuto, di quel
lo che avviene e di quello che avverrà e pre
gherei il signor Presidente di consentirmi 
una deroga. Riferirò sommariamente su quel
lo che TACI ha fatto e su quello che intende 
fare mentre gli aspetti tecnici saranno illu
strati dall'ingegner Quaglia. 

L'ACI è un ente composito; svolge la sua 
attività con 102 Automobile Club nei capo
luoghi delle province e in alcune città di par
ticolare rilievo; il centro è costituito da un 
Presidente, da tre vice presidenti, da un co
mitato esecutivo, da un consiglio generale e, 
poi, dalla Assemblea dei presidenti. Nel cen
tro, accanto agli organi collegiali, vi sono le 
Commissioni; tra le varie commissioni voglio 
citare la Commissione sportiva, la Commis
sione turistica, la Commissione del traffico e 
della circolazione. È proprio questa ultima 
Commissione che tratta in maniera appro
fondita i problemi che interessano l'indagine 
e li esamina nei convegni dei quali TACI è 
promotore. 

Uno dei convegni più apprezzati perché 
vi convengono da tutta l'Italia uomini di leg
ge e tecnici qualificati ha luogo a Stresa; nel 
settembre del 1969 vi furono votate tre mo
zioni che hanno il pregio di porre l'accento 
su alcuni aspetti della situazione che debbo
no essere oggetto di provvidenze legislative. 

Vorrei ora limitarmi a leggere le tre mo
zioni, approvate all 'unanimità e sottolinear
ne l'importanza, per fare comprendere che 
TACI si prodiga per risolvere i problemi 
della circolazione che ogni giorno appaiono 
più preoccupanti. 

La prima (Polese-Clerici): « La XXVI con
ferenza del traffico e della circolazione, udite 
le relazioni dei gruppi di studio sul problema 
della mobilità nelle aree metropolitane ed i 
successivi interventi su di esse, rilevato che 
la mobilità in queste aree rappresenta uno 
dei problemi più urgenti che il paese è chia
mato a risolvere e che esso non può essere 
affrontato se non nel quadro più vasto della 
programmazione territoriale, ritiene che la 
soluzione dei problemi delle grandi aree ur
bane non possa essere affidata a strutture 
viarie e ferroviarie limitate all'ambito comu
nale, ma deve essere inquadrata nella più 
vasta area metropolitana; auspica quindi: 

che una maggiore aliquota di disponi
bilità nazionali sia destinata, in base ad una 
scelta eseguita con criteri rigorosamente pro
duttivi, alla soluzione di questi problemi 
prioritari; 

che i comitati regionali della program
mazione economica provvedano alla elabora-
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zione di piani di trasporto a livello metropo
litano e regionale, tendendo fra l'altro alla 
valorizzazione delle infrastrutture esistenti 
ed alla reciproca armonizzazione dei diversi 
sistemi; 

che siano al più presto creati gli indi
spensabili strumenti normativi per ricon
durre ad un unico quadro decisionale ed ope
rativo, tutti gli interventi riguardanti le at
trezzature di trasporto nelle aree metropoli
tane, anche per quanto riguarda quella parte 
delle reti nazionali che possono essere utiliz
zate per funzioni locali ». 

La seconda mozione (Sagona, Apicella, 
Balduini, Carpi, Pellegrini): «La XXVI con
ferenza del traffico e della circolazione, a 
conclusione dell'ampio dibattito sul tema 
" La mobilità nelle aree metropolitane " , 
riafferma che il problema è inscindibilmente 
legato alla organizzazione del territorio e che 
una carente legislazione urbanistica ha una 
influenza profondamente negativa anche sulla 
mobilità. 

Ritiene che le prospettive di un nuovo as
setto urbano del tipo di quello delineato dal 
progetto 80, siano da perseguire per arrestare 
le attuali tendenze centripete verso aree ur
bane già congestionate e per distribuire in 
modo più equilibrato in tutto il paese i van
taggi della civiltà urbana. 

Uno strumento particolarmente impor
tante di realizzazione dei sistemi metropoli
tani è la creazione di una rete di trasporti 
metropolitani attraverso le previste aree di 
servizio di trasporti. In coerenza all'impe
gno di riassetto del territorio nazionale in si
stemi metropolitani, occorre ampliare note
volmente l'intervento finanziario dello Stato 
nella costruzione di infrastrutture di traspor
to al servizio della mobilità all'interno dei 
suddetti sistemi quali ferrovie metropolitane, 
autostrade, parcheggi, eccetera ». 

La terza mozione (De Blasi, Clerici, Fer
rarese, Manzoni, Sainati): «La XXVI con
ferenza del traffico e della circolazione, udite 
le relazioni dei gruppi di studio sul proble
ma della mobilità nelle aree metropolitane 
ed i successivi interventi su di esse; rileva
to che la mobilità in queste aree rappresenta 
uno dei problemi più urgenti che il paese è 
chiamato a risolvere e che esso non può es
sere affrontato se non nel quadro più vasto 
della programmazione economica e della pia
nificazione territoriale, ritiene che la solu
zióne dei problemi delle grandi aree urbane 
non possa essere affidata a strutture viarie e 
ferroviarie limitale all'ambito comunale ma 
deve essere inquadrata nella più vasta area 

metropolitana, auspica quindi che una mag
giore aliquota di risorse nazionali sia desti
nata, in base ad una scelta eseguita con cri
teri rigorosamente produttivi di economie 
esterne e di reali benefici sociali, alla solu
zione di questi problemi prioritari, che i co
mitati regionali della programmazione econo
mica - in attesa che i relativi compiti siano 
assunti dalle costituende regioni - provveda
no alla elaborazione di piani di trasporto a 
livello metropolitano e regionale, tendendo 
tra l'altro alla valorizzazione delle infra
strutture esistenti ed alla reciproca armoniz
zazione dei diversi sistemi, che siano al più 
presto creati gli indispensabili strumenti nor
mativi per ricondurre ad un unico quadro 
decisionale ed operativo tutti gli interventi 
riguardanti le attrezzature di trasporto nelle 
aree metropolitane, anche per quanto riguar
da quella parte delle reti nazionali che pos
sono essere utilizzate per funzioni locali, che 
si proceda frattanto sollecitamente alla ema
nazione della legge generale urbanistica, delle 
leggi quadro per le regioni in materia di ur
banistica, di trasporti, di viabilità, di una 
nuova legge sulle aziende municipalizzate 
che ne preveda l'adeguamento delle funzio
ni nel territorio ed alla approvazione del di
segno di legge sulle metropolitane opportu
namente emendato e frattanto alla predispo
sizione di urgenti provvedimenti finanziari 
che consentano agli enti locali di far fronte 
alle loro funzioni nel settore dei trasporti e 
della viabilità ». 

Queste tre mozioni riscossero il plauso e 
costituirono una premessa. 

Ma non ci siamo limitati ad organizzare 
la conferenza di Stresa; abbiamo partecipato 
e partecipano a tanti altri convegni, tra i 
quali interessantissimo è stato il quinto con
vegno degli ingegneri del traffico. Erano tec
nici che parlavano con cognizióne di causa e 
qui, per non dilungarmi, leggerò l'ordine del 
giorno che ha trovato consensi unanimi. In 
questa materia, come in tutte le altre mate
rie, vi sono riserve sollecitate dalle preoccu
pazioni di ordine finanziario ma questo or
dine del giorno si raccomanda alla vostra at
tenzione perché credo possa costituire una 
valida base. Al convegno parteciparono no
tevoli personalità: il Presidente dell'IRI, il 
rappresentante del Ministero dei lavori pub
blici, il sottosegretario ai trasporti, il Sotto
segretario ai lavori pubblici. 

L'ordine del giorno è questo: 
« Il V Convegno nazionale degli ingegneri 

del traffico, udite le relazioni generali e le 
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discussioni sui vari temi, considerato il dram
matico disagio e l'elevata frequenza di inci
denti che si manifestano nella circolazione 
stradale ed in particolare nelle aree urbane, 
vista l'inefficacia dell'azione finora intrapre
sa al riguardo a tutti i livelli, ritiene ormai 
indispensabile che la materia sia regolata da 
apposita legge articolata essenzialmente sui 
seguenti punti: 

1) redazione dei piani di trasporto nel
l'ambito dei piani urbanistici a tutti i livelli; 

2) redazione immediata dei piani di cir
colazione per tutte le città che dispongono di 
un piano regolatore o che comunque hanno 
rilevanti problemi di mobilità; 

3) costituzione di uffici del traffico in 
tutte le amministrazioni pubbliche interessa
te, nelle quali sia utilizzata la competenza 
specifica degli ingegneri del traffico; 

4) concentrazione in un solo Ministe
ro di tutte le competenze che a livello statale 
riguardano l'ingegneria del traffico, con ap
posita ristrutturazione delle amministrazioni 
competenti nei settori della circolazione, della 
motorizzazióne e dei trasporti; 

5) costituzione di un apposito centro 
studi e ricerche modernamente attrezzato e 
dotato di personale di particolare competenza 
che operi con criteri tecnici e scientifici nel 
settore della circolazione e della sicurezza 
stradale; 

6) gli ingegneri specializzati nei settori 
dei trasporti e del traffico dovranno essere 
utilizzati nella redazione, approvazione ed 
esecuzione dei piani di trasporto, dei piani 
di circolazione ai diversi livelli di governo ». 

Vorrei anche pregare gli onorevoli depu
tati di tenere presente che ci siamo adope
rati, nell'interesse di tante città, non soltan
to per i piani del traffico ma per studi che 
sono stati molto apprezzati. 

Gli onorevoli Scianatico, Lenoci, Squic-
ciardini saranno lieti nell 'apprendere che per 
Bari è stato completato uno degli studi più 
apprezzati, relativo all'attraversamento delle 
attrezzature ferroviarie che tagliano la città 
in due parti distinte. In questo studio, sulla 
base di conteggi dei flussi veicolari e di in
dagini di origine-destinazione, si è predispo
sta un programma di nuovi cavalcavia, veri
ficandone la funzionalità al futuro, mediante 
stime sull'incremento della circolazione cit
tadina. 

Altri studi, aventi per oggetto l'elabora
zione di un piano di riorganizzazione della 
rete viaria del centro cittadino - con l'obiet
tivo di allontanare le correnti di attraversa- i 

mento che, non esistendo strade di circonval
lazione, sono molto rilevanti e curando par
ticolarmente la circolazione dei mezzi di tra
sporto collettivo per i quali sono state pre
viste corsie e strade riservate - sono stati 
compiuti per le città di Brescia e di Udine. 
Per la città di Brindisi è in fase di messa in 
opera, da parte del comune, un piano di rior
ganizzazióne della viabilità del centro stori
co che ha riguardato in modo particolare il 
collegamento di questo con la zona industria
le e con i nuovi quartieri residenziali, ambe
due separati dal centro cittadino dalle attrez
zature ferroviarie. Per i comuni di Caserta, 
San Benedetto del Tronto, Tortona e Vasto 
lo studio ha avuto per oggetto principal
mente la soluzione del problema connesso con 
l'attraversamento urbano di importanti stra
de statali, le cui correnti veicolari provocano 
disturbi alla circolazione propriamente ur
bana. Per il comune di Catania, e questo in
teressa gli onorevoli Turnaturi, Guglielmino 
e Salomone, lo studio, già in parte messo in 
esecuzione dal comune, si è incentrato sulla 
predisposizione di una rete di itinerari prio
ritari nell'ambito di un'area urbana parti
colarmente vasta, comprendente la zona di
rezionale della città. Su questa rete si è pre
vista l'istallazione di impianti semaforici 
coordinati formanti una vera e propria ma
glia viaria di rapido scorrimento. Per Como, 
e così anche per Trento, lo studio ha avuto 
per oggetto la ristrutturazione della rete 
viaria nell'ambito del territorio comunale, se
condo tre obiettivi principali: la regolazione 
della circolazione nell'area centrale cittadina, 
la realizzazione di una anulare esterna di ar
roccamento ed infine il miglioramento delle 
connessioni tra la rete viaria urbana e l'au
tostrada Milano-Chiasso. Nello studio, che 
attualmente è in fase di analisi da parte del
l'amministrazione comunale, si tenta altresì 
un'esame della problematica dei trasporti nel 
contesto di una pianificazione economica 
complessiva degli interventi prevedibili sulla 
rete extraurbana della città. Per le città del
l'Aquila, Macerata, Potenza, che presentava
no problemi simili di circolazione date le ca
ratteristiche plano-altimetriche e strutturali 
di esse, si era in presenza di un centro sto
rico a carattere direzionale ubicato in posi
zione elevata rispetto al resto della città e 
quindi con notevoli problemi di intercollega-
mento. Per Livorno il piano elaborato dal-
l'ACI ed in parte realizzato dal comune, ha 
avuto come obiettivi: l'organizzazione dello 
attraversamento urbano dell'Aurelia mediante 

i impianti semaforici coordinati, la progetta-
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zione di una nuova disciplina circolatoria su 
numerose intersezioni urbane, infine l'attua
zione di una nuova regolazione della sosta 
veicolare su strada nell'area centrale cittadi
na. A Padova, accanto ai problemi di riorga
nizzazione della rete viaria del centro stori
co, lo studio ha esaminato in modo partico
lare il problema del collegamento della città 
con il suo hinterland più immediato, soprat
tutto per quanto riguarda i punti di accesso 
in Padova. Lo studio è stato eseguito in col
laborazione con l'Istituto dei trasporti della 
Università di Padova. Per Roma è stato effet
tuato uno studio di controllo e regolazione 
della circolazione su un importante itinerario 
urbano, quello del Lungotevere, sviluppan-
tesi in senso nord-sud tangenzialmente al 
centro storico; l'itinerario è stato attrezzato 
con impianti semaforici coordinati (onda 
verde) ed è stato già realizzato dall'ammini
strazione comunale. Per Salerno, Viterbo ed 
Ascoli Piceno, tre fra i primi studi effettuati 
dall'ufficio traffico e circolazione riguardano 
la organizzazione della circolazione nella zona 
centrale cittadina mediante l'organizzazione 
delle strade a senso unico di marcia e l'in
stallazione di impianti semaforici isolati o 
coordinati. Per Sassari, l'area urbana oggetto 
dello studio comprende il nucleo di più an
tica origine e l'attuale centro direzionale. 
Nel primo si prevede l'allontanamento delle 
correnti veicolari mediante provvedimenti di 
pedonalizzazione, nel secondo si è studiata 
una regolazione a sensi unici tendente a li
mitare l'uso della rete viaria da parte dei 
flussi di attraversamento. Per Taranto la 
struttura urbanistica della città ha richiesto 
la risoluzione di un problema di circolazio
ne del tutto particolare posto dall'esistenza 
di un unico collegamento fra città e zona 
industriale: il ponte girevole sul canale na
vigabile. Accanto alla riorganizzazione, at
tuata dal comune, della rete viaria di tutto 
l'agglomerato urbano principale, nello studio 
è stata anche effettuata un'analisi compara
tiva di tre diverse soluzioni tendenti a riqua
lificare il collegamento tra zona industriale 
ed area cittadina. Per Torino lo studio effet
tuato, impostato su complesse indagini di 
origine-destinazione, ha avuto come obiettivo 
la definizione di una rete urbana di itinerari 
di rapido scorrimento da attrezzare con in
terventi di vario livello, che vanno dalla rea
lizzazione di strade sopraelevate e di inter
sezioni a più livelli fino alla regolazione della 
circolazione con impianti semaforici isolati o 
coordinati. Per Verona è stato effettuato uno 
studio tutto incentrato sul problema dei col

legamenti fra la città ed il suo hinterland. 
I dati e le informazioni, reperite mediante in
dagine di origine-destinazione, hanno con
sentito di mettere a fuoco la distribuzione 
dei flussi veicolari di origine extraurbana che 
investono la città e di proporre quindi alcuni 
interventi, realizzati dal comune, sulla via
bilità relativa. Sono infine in corso studi per 
Teramo, Campobasso, Cagliari e Varese; que
st'ultimo estremamente faticoso. In questi 
giorni è in via di trattazione lo studio per 
Venezia. Tutto questo sta a dimostrare il 
nostro impegno, già dedicato a circa 30 
città. 

Vorrei poi concludere questa parte gene
rale richiamando l'attenzione degli onorevoli 
membri della Commissione, sul congresso te
nutosi a Firenze dalla Federazione interna
zionale automobilistica che riunisce tutti gli 
Automobile Clubs del mondo, al quale hanno 
partecipato rappresentanti di 34 nazioni dalla 
Finlandia, alla Svezia, dalla Norvegia alla 
Corea, dal Giappone, alla Russia, dalla Bul
garia, alla Romania, dalla Jugoslavia, alla 
Francia, alla Spagna, all'Inghilterra, agli 
Stati Uniti d'America. È stata una manifesta
zione di grande importanza nella quale sono 
stati trattati dalle varie commissioni, in 
quattro giorni di intenso lavoro, tutti i pro
blemi, da quello sportivo a quelli ancora più 
complessi della circolazione, a quello turi
stico. 

Vedevo con ammirazione uomini dai ca
pelli bianchi che hanno vissuto con l'auto
mobile e per l'automobile dieci, venti, trenta 
anni della loro vita, con fervore di opere, 
con iniziative, che si sono prodigati per 
creare le premesse per una regolamentazio
ne e qualcosa, attraverso la loro opera, si è 
ottenuto. 

L'ingegnere Quaglia, che è qui presente, 
ha presentato a quel convegno una relazione 
che vorrei consegnarvi e che è quanto di più 
completo possa esservi in materia. 

Non voglio dire altro per non sottrarre 
tempo prezioso al vostro lavoro. Desidero solo 
aggiungere che, nei limiti delle nostre possi
bilità che sono sempre assai relative (specie 
ora che dobbiamo affrontare il problema 
della riorganizzazione dell'Ente, che non ave
va un regolamento organico, per cui è neces
sario dare al personale, in collaborazione con 
i sindacati, una certezza del domani, e, so
prattutto la possibilità di avere una vita meno 
tormentata) daremo sempre la nostra colla
borazione alla risoluzione dei problemi del 
traffico. 
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PRESIDENTE. Ringrazio l'avvocato Ma-
rinucci per la sua introduzione che penso 
sarà completata dall'ingegnere Quaglia. 

QUAGLIA, Segretario della Commissione 
traffico e àircolazione dell'ACL Come contri
buto tecnico dell'ACI, ci siamo posti l'esame 
di alcuni argomenti del primo tema, cioè 
quello relativo ai trasporti nelle aree metro
politane. 

Per quanto riguarda la definizione del con
cetto di area metropolitana, proponiamo una 
definizione che, a nostro parere, risponde 
alle attuali necessità di interventi nel set
tore dei trasporti nelle aree metropolitane. 
Queste dovrebbero essere individuate come 
aree in cui i problemi di traffico possano es
sere esaminati nella loro interezza. A nostro 
avviso, ciò significa poter utilizzare una de
finizione di questo genere: spazio geografico 
interessato quotidianamente e quasi comple
tamente dalla mobilità interna di persone 
che vi risiedono. Diciamo « quasi completa
mente » perché, in qualsiasi area che noi de
finiamo, dobbiamo distinguere tre compo
nenti di mobilità: mobilità interna (con ini
zio e termine degli spostamenti all'interno 
dell'area), mobilità di scambio (con inizio e 
termine in aree diverse di cui una è quella 
in esame) ed infine mobilità di transito (per 
la quale, né l'inizio né il termine dei viaggi 
sono compresi nell'ambito dell'area esami
nata). Diciamo inoltre « quotidianamente », 
riferendoci al fatto che i problemi più im
portanti da risolvere sono quelli degli spo
stamenti casa-lavoro, casa-scuola, eccetera. 

Pertanto, se assumiamo per valida que
sta definizione, potremo veramente esaminare 
il problema nella sua completezza e nei suoi 
aspetti più importanti. Naturalmente, si trat
terà di individuare opportunamente un limite 
quantitativo per la valutazione dell'area: de
finiremo, ad esempio tali aree all'ottanta per 
cento di mobilità interna rispetto alla mo
bilità totale. Per far ciò occorre, però, di
sporre dei dati relativi alla origine ed alla 
destinazione degli spostamenti. È necessario, 
quindi, prevedere che, in occasione del cen
simento generale della popolazione, vengano 
contemporaneamente posti i quesiti relativi 
all'indagine sui menzionati fenomeni di mo
bilità. Non si tratta, certo, di idee nuovissi
me; basti pensare che anche recentemente, 
nell'URSS, sono state svolte indagini di que
sto tipo, estese a tutti gli stati del territorio 
sovietico. Senza informazioni di base su come 
si svolge la mobilità delle persone, non rite

niamo infatti che sia possibile riuscire a de
finire le aree metropolitane. 

Siamo convinti, tra l'altro, che non sia ef
ficace il criterio relativo alle definizioni del
l'area in rapporto alla durata del tempo di 
viaggio che non deve essere superiore ai qua
rantacinque minuti; lo stesso si può dire per 
altri criteri del gene, avanzati in altre sedi. 
Il criterio valido, a nostro avviso, è quello 
che parte dalla massimizzazione di una fun
zione, sotto il rispetto di determinati vincoli. 
In questo caso la funzione da ottimizzare è 
quella della mobilità interna. 

Una volta individuata l'area metropoli
tana, si tratterà di far ricorso ad un'organiz
zazione pubblica centralizzata, che abbia la 
autorità necessaria per scegliere, studiare e 
coordinare gli interventi nel settore dei tra
sporti (indipendentemente dal fatto che si 
tratti di trasporti pubblici o privati). Un 
esempio al quale possiamo rifarci è quello 
delle authorities statunitensi. Si tratta, però, 
di un modello che presenta alcuni aspetti 
positivi e altri negativi. Uno dei principali 
vantaggi è costituito dal fatto che si superano 
i tradizionali confini amministrativi. 

Ai fini del traffico, infatti, non interessa 
la ripartizione del territorio sulla base di cri
teri amministrativi (comuni, province e re
gioni), bensì quella particolare ripartizione 
basata sui bacini di traffico. È evidente al
lora che, non essendo soggette a vincoli di 
diverse competenze amministrative del terri
torio, le authorities dovrebbero avere una 
completa visione del problema dei trasporti. 

Un altro dei vantaggi è dato dal fatto che, 
nella competenza di questi organismi, rien
trano tutti i tipi di trasporto, da quello su 
strada a quello su ferrovia, da quelli terrestri 
a quelli su vie di acqua, eccetera. Infine, un 
altro vantaggio da menzionare è quello della 
quasi completa autonomia finanziaria, che fa 
di questi enti degli strumenti veramente effi
cienti. 

Quanto agli inconvenienti, si rileva che le 
authorities non si interessano delle infra
strutture di trasporto che non producono al
cun reddito finanziario. Ciò naturalmente è 
in contrasto con la principale finalità di que
sti organismi pubblici centralizzati, che è 
quella di occuparsi dell'intero sistema di in
frastrutture necessarie per il movimento 
delle persone e delle merci. 

Per quanto riguarda il problema relativo 
alla struttura attuale del sistema dei trasporti 
pubblici e privati, possiamo fornire, come 
contributo dell'ACI ai lavori della. Commis-
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sione, alcuni dati sulla situazione degli uf
fici comunali del traffico. Il Presidente Ma-
rinucci ha letto poc'anzi la risoluzione adot
tata dal convegno dell'AIIT, nella quale si 
auspicava l'istituzione di adeguati uffici del 
traffico. Tale risoluzione deriva dalla discus
sióne delle inchieste che avevamo fatto per 
analizzare la situazione, in tre diversi perio
di (nel 1959, nel 1963 e nel 1969). A tutti i 
comuni copoluoghi di provincia era stato in
viato un questionario, in cui si chiedeva: se 
il comune interessato disponeva di un ufficio 
del traffico; se tale ufficio era organizzato in 
mòdo conforme a quanto previsto dalla ap
posita circolare del Ministero dei lavori pub
blici (n. 50067 - Ispettorato traffico e circola
zione) che conteneva al riguardo alcuni cri
teri di indirizzo, per l'organizzazione degli 
uffici; se, per contro, il comune non dispone
va di un ufficio traffico, ma se ne prevedeva 
la sua prossima istituzione. 

Stando alle risposte pervenuteci, risultereb
be che quasi il cinquanta per cento delle am
ministrazioni comunali delle città capoluogo 
di provincia dispone di un ufficio del traffico. 
Noi, però, avevamo anche previsto delle do
mande di controllo, in cui si chiedeva quanti 
ingegneri, quanti tecnici specializzati presta
vano la loro opera in detti uffici. Alla fine 
dei controlli è risultato che non vi sono più 
di dieci città con oltre un addetto all'ufficio 
del traffico. In concreto, si può, anzi, dire 
che soltanto quattro o cinque comuni sono 
dotati di un vero e proprio ufficio del traffico; 
negli altri comuni vi sono, in genere, com
missioni consultive, costituite da funzionari 
comunali e da personalità politiche, che rara
mente però dispongoto di apposito personale 
tecnico per gli studi. 

La situazione non si presenta, dunque, per 
nulla soddisfacente. Da parte nostra ci è sem
brato necessario tentare almeno di individua
re i comuni per i quali l'istituzione di ade
guati uffici del traffico sarebbe più opportu
na. Per questo era necessario stabilire in quali 
città il problema del traffico fosse più ur
gente da affrontare. Abbiamo ricercato allo
ra un indice di gravità della situazione del 
traffico, definito dal prodotto della popola
zione per il numero di veicoli circolanti ed 
ancora, per il numero di incidenti accaduti 
nel capoluogo di provincia. Un indice di 
questo genere permette infatti di porre in ri
lievo i diversi aspetti del problema e con
sente quindi di giudicare quali siano le si
tuazioni locali che complessivamente si pre
sentano come più necessarie di un immediato 
intervento. 

Gli studi per il calcolo di questo indice 
sono stati fatti una prima volta dieci anni fa 
(su dati statistici del 1957) e ripetuti questo 
anno (su dati statistici del 1967). Mettiamo 
a disposizione della Commissione i risultati 
di questa indagine, che ci appaiono molto si
gnificativi. Le posizioni relative di una città 
rispetto all'altra, nel decennio preso in con
siderazione, sono rimaste quasi invariate; 
mentre, in termini assoluti, il valore dell'in
dice di tutte le città ha subito mediamente 
un incremento pari a circa dieci volte il va
lore del 1957. 

Ora, se si pensa di stabilire obbligato
riamente l'istituzione di uffici del traffico in 
quelle città dove il problema è più grave, si 
tratterà di definire un limite, cioè un certo 
valore dell'indice di traffico, al di sopra del 
quale l'istituzione di questi organismi tecni
ci diviene obbligatoria. 

Per quanto riguarda le cause dirette ed 
indirette del fenomeno della congestione del 
traffico, vorrei ricordare, per inciso, che una 
delle principali cause va ricercata nello svi
luppo incontrollato delle città: dico « incon
trollato » riferendomi soprattutto alla situa
zione dei trasporti, in quanto questo è un 
aspetto che non viene quasi mai preso in con
siderazione dai piani regolatori. Di qui, lo 
auspicio che faceva il Presidente Marinucci 
per un provvedimento legislativo che renda 
obbligatoria la stesura di adeguati piani di 
trasporto. Infatti, la carenza più importante 
che si deve registrare riguarda gli studi sui 
trasporti, che oggi non hanno ancora un 
adeguato collegamento con il settore dell'ur
banistica. 

Un'altra delle cause principali della con
gestione è senza dubbio costituita dalla man
canza di interventi organici in questo campo. 
Abbiamo visto che gli uffici del traffico pra
ticamente non esistono e pertanto gli spora
dici interventi che si cerca di attuare non ven
gono mai inseriti in un contesto generale. 
Ecco perché l'avvocato Marinucci ha parlato 
di piani di circolazione, riferendosi all'insie
me dei vari provvedimenti che debbono esse
re presi sull'intero territorio cittadino, sulla 
base di studi globali relativi a tutte le risorse 
ed a tutte le infrastrutture esistenti per il 
trasporto. Rileviamo dunque una notevole 
carenza di studi di pianificazione del traffico 
che possiamo distinguere in piani di circo
lazione e piani di trasporto. I primi, come 
ho detto, si riferiscono alle strutture esistenti 
e tendono ad un loro sfruttamento razionale 
o, meglio, all'ottimizzazione del loro uso; i 
secondi, invece, sono a più lunga scadenza e 
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prendono in considerazione anche la realizza
zione di nuove infrastrutture di trasporto. 

Quali possibilità vi sono per controllare 
la congestione ? Uno degli argomenti di cui in 
questi ultimi tempi si è a lungo discusso è 
quello relativo ad una idonea politica fisca
le, intesa come possibile regolatore della con
gestione. Argomenti del genere, da molto 
tempo, formano oggetto di approfonditi studi 
nei paesi anglosassoni, dove sono stati ela
borati ben ventinove sistemi diversi per il 
controllo fiscale degli utenti. Tutti questi si
stemi sono ispirati al concetto di fondo che 
l'utente che genera congestione deve pagare 
per tale congestione in misura pari all'uso 
che egli fa del bene utilizzato (spazio viario). 

Tali sistemi possono ricondursi a due tipi 
principali: o si paga sulla strada dove si ve
rifica la congestione, oppure si paga sui luo
ghi di sosta compresi nell'area congestionata 
dal traffico. Gli anglosassosi hanno scartato 
questo secondo metodo, partendo dalla con
siderazione che, ove si stabilisse una tariffa 
maggióre per i parcheggi nelle aree centrali 
rispetto a quelli della periferia (come appare 
logico), accadrebbe che il traffico di transito, 
non sostando nel centro, non pagherebbe 
per quella congestione che invece genera, 
circolando su quelle strade. Hanno preferito, 
quindi, il metodo della tassazione lungo i per
corsi, ed ora stanno studiando il tipo di tas
sametri da installare a bordo dei veicoli pri
vati. Sembra, comunque, che sia molto dif
ficile realizzare un sistema che preveda il 
controllo della percorrenza dei mezzi privati, 
sia esso di tipo centralizzato che locale. Tutto 
sommato sembra più realistico il criterio di 
tariffare i posti di sosta, il quale, se accettato, 
permetterebbe finalmente l'impostazione di 
idonei piani e la realizzazione dei necessari 
parcheggi interrati e sopraelevati. Quanto 
poi all'obiezione, prima ricordata, secondo 
la quale sfuggirebbe ad ogni controllo il 
traffico di attraversamento del centro, pen
siamo che, con un opportuno piano di circo
lazione, si possa evitare che questo traffico 
passi per le vie centrali, istituendo opportu
ni schemi circolatori (ad esempio, con siste
mi di sensi unici) che permettano di arrivare 
alle aree di parcheggio, senza attraversare le 
aree maggiormente congestionate. 

Per quanto riguarda, infine, il problema 
dei costi della congestione vorremmo fornire 
un modesto contributo che illustra, attraver
so un esempio, il significato reale che assu
mono i costi relativi al tempo di percorrenza 
per gli spostamenti eseguiti nell'ambito di 
una città. 

Per la città di Como, che conta novanta
duemila abitanti, ventinovemila veicoli pri
vati immatricolati nel comune, più una no
tevole componente di traffico di transito, ab
biamo calcolato un tempo di percorrenza to
tale, nell'ora di punta, pari a duemilasette
cento ore. Abbiamo poi, attraverso opportu
ni modelli di simulazione che comportano 
l'uso di calcolatori elettronici, sottoposto ad 
analisi i dati raccolti sugli spostamenti, in un 
nuovo assetto viario. Abbiamo ottenuto que
sto risultato: con una serie di interventi sulla 
rete stradale che, nel loro complesso, presup
ponevano un investimento dell'ordine dei cin
que miliardi, si poteva ottenere una riduzione 
del tempo totale di percorrenza da duemila
settecento a millesettecento ore, con un be
neficio netto di ben mille ore (sempre rife
rite a ciascuna ora di punta). Bisogna poi ag
giungere che ai vantaggi riguardanti la ri
duzione del tempo di percorrenza (riduzione 
pari circa il 37 per cento) si accompagnavano 
ovviamente altri benefici, quali la riduzione 
degli stress, dell 'inquinamento atmosferico, e 
così via. 

Queste cifre, ed in particolare quella della 
riduzione dei tempi di viaggio, pari a 1000 
ore ogni ora di punta, ci sembrano molto si
gnificative per illustrare lo stato caotico della 
circolazione urbana. Si vede quindi emerge
re la necessità di approfondire ed estendere 
studi del genere, che ci consentano, attraver
so l'uso di modelli di simulazione, di com
prendere l'effettivo significato dei vari inter
venti in programma ed il loro giusto collo
camento nell'ambito della pianificazione ge
nerale della città. 

PRESIDENTE. Ringrazio l'ingegnere Qua
glia per i concetti, molto interessanti, che 
esposto e che potranno eventualmente essere 
approfonditi in seguito, attraverso domande 
specifiche dei membri della Commissione. 
Do ora la parola all'ingegnere De Dominicis, 
vice presidente dell'ANAC. 

DE DOMINICIS, Vice presidente della 
AN AC. Ringrazio innanzitutto, a nome della 
categoria, dell'onore che ci è stato fatto invi
tandoci ad intervenire a questa riunione della 
Commissione. 

Premetto che, forse, nell'effettuare questo 
mio rapido intervento sarò guidato da una par
ticolare mentalità (o deformazione, se volete) 
professionale: sono infatti un operatore eco
nomico nel campo dei trasporti e pertanto vedo 
i problemi particolarmente sotto l'aspetto eco
nomico. 
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Per quanto riguarda la prima parte dell'in
dagine, mi limiterò ad esporre alcune consi
derazioni su tre aspetti che a mio avviso sono 
fondamentali ai fini di chiarire la situazione 
dei trasporti nelle aree metropolitane. Per 
quanto riguarda la seconda parte, invece, mi 
soffermerò su tre specifici problemi. 

Credo che la definizione di area metropo
litana sia necessaria perché costituisce la base 
per operare. Devo avvertire che dissento da 
quanto è stato detto poc'anzi circa la inoppor
tunità di assumere come criterio di valutazione 
il tempo di percorrenza, in quanto credo che 
sia proprio questo l'elemento da prendere in 
considerazione ai fini delle delimitazioni dei-
area metropolitana: il tempo, cioè, occorrente 
per gli spostamenti, soprattutto facendo rife
rimento ai lavoratori, deve essere contenuto -
nell'area metropolitana - in limiti ragionevoli. 
Qui però nasce un dubbio: qual'è il limite 
entro il quale può parlarsi di tempo ragione
vole ? Io ritengo che il criterio cui far riferi
mento sia quello di considerare il tempo che 
può essere sottratto al lavoratore (impeden
dogli lo svolgimento di altre attività) dallo 
spostamento che deve affrontare. Attualmente 
vediamo che sono richieste, in alcuni casi, fino 
a due o tre ore, e questo è veramente ecces
sivo. 

Ora passo rapidamente ad esporre alcuni 
concetti con particolare riferimento alla sfera 
amministrativa. Io ritengo che il potere legi
slativo, specialmente adesso che si istituiscono 
le regioni a statuto ordinario, dovrebbe assu
mersi un impegno molto preciso: quello cioè 
di chiarire in modo inequivocabile a chi debba 
competere la potestà concessionale per l'effet
tuazione del trasporto (appunto attraverso una 
concessione). A questo proposito l'articolo 117 
della Costituzione afferma che tale potestà 
spetta alla Regione, che può delegarla - a 
norma dell'articolo 118 - ad altro ente, nel
l'ambito regionale. 

Fondamentale esigenza, a mio avviso, è 
quella di non cumulare la potestà concessio
nale e la potestà gestionale, a fine di evitare 
la nota figura del controllato-controllore. 

Altro punto importante è quello dell'inter
vento economico. Laddove gli esercizi di tra
sporto debbano richiedere un intervento di na
tura economica, indubbiamente si verrebbe a 
identificare la potestà concessionale nell'ente 
erogatore del contributo. 

Ed ora un rapido sguardo ad alcuni pro
blemi economici. Tutti noi sappiamo quanto 
notevole sia il peso esercitato sull'economia 
pubblica dalle gestioni urbane, e di questo ci 
si deve preoccupare da un lato per ricercare i 

costi minimi e dall'altro per adeguare a li
miti economici le tariffe. Si ha sempre paura 
di stabilire tariffe troppo elevate: è giusto che 
intervengano considerazioni di ordine sociale, 
ma le tariffe devono rispondere a un minimo 
di economicità e devono essere progressiva
mente adeguate al diminuito valore della mo
neta, anche se questo significa correre il ri
schio di perdere frange di traffico che per altro 
possono essere recuperate e superate offrendo 
servizi efficienti. 

Secondo problema molto importante è quel
lo di ricercare (soprattutto con l'avvento delle 
regioni) un sano equilibrio tra trasporto pub
blico e trasporto in concessione, studiando i 
necessari contemperamenti perché possano coe
sistere, nell'intento superiore di servire bene 
il pubblico, pur senza ricorrere ai concorsi 
obbligatori, in quanto le soluzioni più efficienti 
sono quelle che promanano da una libera 
scelta. 

Dal punto di vista tecnico, i responsabili 
dell'ACI ci hanno già detto cosa è stato fatto 
e cosa ancora si può fare, ma è chiaro che 
siamo tutti vittime del difetto fondametale 
rappresentato dalla disorganica espansione 
delle città, con conseguente squilibrio tra ri
chiesta di trasporti e possibilità di soddisfare 
tale richiesta. I rimedi possono essere vari ma 
non facilmente attuabili. Credo che uno dei più 
validi in determinate situazioni sia quello 
della creazione di autostrade a pedaggio, con 
il pagamento cioè della congestione evitata. 

Anche la metropolitana può rappresentare 
una soluzione, ma bisogna stare attenti a non 
fare metropolitane laddove non sono che un 
lusso: le cifre stanziate dalla legge n. 1042 
del 1969 possono anche apparire enormi, ma 
in realtà non lo sono (visti i costi di queste 
realizzazioni) e quindi vanno destinate intera
mente a quei centri per i quali la metropoli
tana sia veramente una necessità. A Firenze, 
per esempio, si sta parlando di metropolitana, 
che non serve, mentre servirebbe un diverso 
assetto delle linee ferroviarie interessanti il 
tessuto urbano e suburbano. 

Sempre dal punto di vista tecnico, penso 
che un notevole miglioramento della situazio
ne possa essere rappresentato dalla modifica 
degli articoli 32 e 33 del codice della strada, 
onde permettere una maggiore lunghezza dei 
mezzi di trasporto su strada, sia per le persone 
che per le merci. 

Circa la situazione dei trasporti nel Mezzo
giorno e nelle Isole, penso che il loro miglio
ramento e potenziamento costituisca un do
vere sociale prioritario, in quanto rappresen
tano un validissimo mezzo per il migliora-
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mento delle condizioni sociali ed economiche 
di quelle popolazioni. 

Sempre da un punto di vista tecnico, riten
go che l'ANAS, che ha un bilancio collegato 
al gettito dell'imposta di fabbricazione sui 
carburanti, dovrebbe indirizzare le sue mi
gliori energie alla realizzazione di superstrade 
ed al miglioramento della rete stradale ordi
naria, scegliendo gli itinerari in funzione della 
finalità dei traffici e dei servizi nel Mezzo
giorno. 

Per quanto riguarda i trasporti in conces
sione, specie per le ferrotranvie, devo dire che 
la situazione è veramente grave, soprattutto 
nel Meridione e nelle Isole, e non per colpa 
degli amministratori, ma perché il sistema 
non risponde più alle esigenze dell'attuale so
cietà. Basti qualche cifra: la rete pugliese in
cassa (dati del 1966) 944 milioni e ne spende 
5.422, impiegando 1.511 persone, che incas
sano 625 mila lire prò capite l 'anno mentre il 
loro costo supera i tre milioni. 

Questo è un dato che non ha un preciso 
carattere di produttività, ma può significare 
qualche cosa come indice di carattere econo
mico della gestione. 

La rete Calabro-lucana ha incassato nel 
1966 795 milioni e ne ha spesi, senza ammor
tamenti, 5.069 con 2135 persone, le quali han
no incassato ogni anno, per unità, 375.000 lire. 
Ma c'è di peggio: il gruppo sardo ha incas
sato 455 milioni ed ha speso 6.388 milioni 
con 2.400 persone incassando 189 mila lire a 
persona. Ovviamente si impone una scelta, e 
questo non lo dico a sostegno dell'attività che 
ho l'onore di rappresentare: è chiaro che dove 
vi è un mezzo di carattere più economico che 
soddisfa al 90 per cento le stesse necessità di 
traffico, è questo mezzo che deve avere la pre
ferenza, non importa chi lo gestisce, se l'in
dustria privata o lo Stato. 

È in questa linea che deve essere fatta la 
ricerca del soddisfacimento di traffico alle con
dizioni migliori e più economiche per il Paese. 

PRESIDENTE. Ringrazio l'ingegnere De 
Dominicis per il suo intervento così caloroso. 
Do la parola al dottor Marzotto, presidente 
della Commissione giuridica e sindacale della 
Fedetram. 

MARZOTTO, Presidente della Commissio
ne giuridica e sindacale della Fedetram. La 
Fedetram, che riunisce le aziende di trasporto 
municipalizzate, urbane ed extraurbane, ha 
sollevato da anni questo grave problema della 
congestione dei trasporti nelle aree metropo
litane ed ha compiuto una serie di studi e re

datto una serie di documenti che possiamo la
sciare a disposizione della Commissione. 

L'ultimo di questi studi è relativo alla de
terminazione delle aree metropolitane. Dico 
subito brevemente che la determinazione delle 
aree metropolitane, che noi preferiamo defi
nire « bacini di traffico », è stata ricercata e 
definita attraverso un'indagine statistica, caso 
per caso, che prende come base gli sposta
menti giornalieri. Sono aree piuttosto estese, 
che non hanno niente a che fare con le tradi
zionali definizioni degli enti locali, nel senso 
che non corrispondono ai confini dei comuni 
e delle province; sono aree mobili, anche nel 
tempo, per cui dovrebbe essere rivisto l'am
bito di questi bacini di traffico a tempo deter
minato. 

A nostro avviso il complesso dei trasporti 
di queste aree urge di un coordinamento che 
oggi non c'è; oggi c'è un affastellamento e direi 
che uno dei motivi maggiori delle difficoltà di 
traffico in queste aree è proprio costituito dalla 
mancanza di coordinamento. 

Oggi come oggi, la legge attribuisce al co
mune la potestà concessionaria per le linee al
l'interno dei comuni e attribuisce alla dire
zione compartimentale della motorizzazione 
civile e trasporti in concessione le altre conces
sioni extra comunali. Questo fa sì che vi sia 
spesso un conflitto di competenza e di utilizzo 
di queste linee, perché manca completamente 
un coordinamento sia nei termini che negli in
terscambi e nelle tariffe. Vi è una serie di 
esempi in proposito; spesso sono linee urbane 
che si protendono nei comuni vicini con fre
quentissimi duplicati di autolinee municipa
lizzate o private sugli stessi percorsi, con con
seguente congestione del traffico e senza che la 
popolazione sia meglio servita. Uno dei motivi 
di maggior costo del traffico del trasporto pub
blico è oggi, in Italia, determinato in gran par
te da questa mancanza di coordinamento. 

Noi riteniamo, pertanto, che prima di tutto 
occorra arrivare a una definizione di bacini di 
traffico e quindi alla organizzazione di una 
autorità unitaria nell'interno di questi bacini. 

Comunque il problema del trasporto pub
blico deve essere affrontato partendo dal rico
noscimento di alcuni principi base razionali. 
La osservazione principale è che il rapporto 
tra mezzo pubblico e mezzo privato è, come 
occupazione di spazio, da 1 a 20, nel senso 
che, mentre il trasporto privato occupa 10 
metri quadri di strada, il trasporto pubblico 
occupa mezzo metro quadro a persona. E per
tanto bisogna cercare di risolvere il problema 
trasportando la gente in modo più compatto, 
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con delle vetture pubbliche anziché con delle 
vetture private. Non si risolve il problema del 
traffico nelle aree metropolitane con la costru
zione di superstrade né con lo sviluppo auto
stradale. Si deve ricorrere ai piano di ferro
vie metropolitane e studi compiuti sui costi 
hanno portato a stabilire che il traffico assicu
rato con i servizi metropolitani ha un costo 
inferiore rispetto sia ai mezzi pubblici di su
perfìcie che ai mezzi privati. 

Un rapido conteggio effettuato due anni or 
sono a Milano, dopo due anni di funziona
mento della prima linea metropolitana, ha con
sentito di valutare in cinque miliardi annui 
il risparmio netto per la popolazione mila
nese, dovuto all'entrata in funzione di detta 
linea. Bisogna considerare, inoltre, che, a 
quell'epoca, non era stato ancora effettuato il 
prolungamento della linea 1, né era entrata 
in funzione la linea n. 2. La cifra indicata 
come risparmio netto, nel tempo dei trasferi
menti per lavoro o per studio, era stata cal
colata sulla base di un valore medio di mille 
lire orarie (non certo elevato). 

Tutto questo dimostra che il discorso del 
trasporto pubblico non può non essere affron
tato in modo massiccio. 

Ma la nota più dolente è costituita dallo 
aspetto finanziario, nel senso che l'unico tra
sporto pubblico non sovvenzionato dallo Stato 
è quello urbano (e mi riferisco soltanto al tra
sporto di massa, poiché anche il servizio di 
taxi beneficia in una certa misura del rimbor
so della tassa sui carburanti). Per quanto at
tiene ai trasporti extra-urbani, c'è da dire che 
i servizi di autolinee hanno usufruito, sia pure 
a titolo eccezionale, nel 1967, di una sovven
zione, ed adesso un progetto di legge prevede 
una ulteriore sovvenzione per l'anno 1968. 
Anche le ferrovie in concessione sono sovven
zionate dal Ministero dei trasporti (vedi il 
caso delle Ferrovie sarde, per le quali lo Stato 
spende annualmente una cifra dieci volte su
periore a quella che l'azienda incassa global
mente). 

A fronte di questi elementi c'è da conside
rare che il deficit complessivo dei trasporti ur
bani ammonta a circa centoquaranta miliardi 
annui e per quattro quinti va riferito ai tra
sporti nelle aree metropolitane, nei grossi ag
glomerati. Del resto, non si tratta di un feno
meno soltanto italiano: il «Rapporto '68», 
uno studio preparato dalla nostra Federazione 
due anni or sono, dimostra, con precisione di 
dati statistici, come in tutto il mondo il tra
sporto pubblico di passeggeri si trovi in una 
situazione di passività economica, che aumen
ta con il progredire dell'inurbazione. 

Su questa base si può ritenere che il pro
blema sia risolubile soltanto attraverso una 
impostazione che si articola su due punti fon
damentali. 

Il primo punto riguarda il decentramento 
alle autorità regionali di estesi poteri in ma
teria di trasporti locali. L'articolo 117 della 
Costituzione parla soltanto di « tramvie e linee 
automobilistiche di interesse regionale , ma 
questi termini sono da considerarsi ormai ob
soleti, anche perché le caratteristiche dei 
mezzi di trasporto sono in rapida evoluzione, 
con una tendenza al superamento di certe abi
tuali distinzioni (così dicasi, ad esempio, per i 
problemi di scelta tra mezzo tranviario e auto
mobilistico, anche in vista della possibilità di 
disporre, in futuro, di mezzi di trasporto che 
si sostengano su di un cuscino d'aria, ecc.). 
Il dettato costituzionale va quindi inteso (an
che sulla base di un esame comparato delle 
competenze delle regioni a statuto speciale) in 
modo estensivo, come riferentesi a tutti i 
trasporti di carattere locale, a prescindere dal 
mezzo tecnico impiegato. In questo senso, un 
decentramento all'ente regione del potere at
tualmente attribuito al Ministero dei trasporti 
non farebbe, a mio avviso, che avvicinare le 
decisioni sul trasporto locale alle reali esi
genze delle amministrazioni interessate, le 
quali, con un controllo ed un contatto più di
retti possono, sulla base delle necessità con
crete, più rapidamente e più razionalmente ri
solvere i problemi di collegamento che si ven
gono a porre. 

In questo quadro anche il potere di con
cessione, attualmente affidato alle direzioni 
compartimentali del Ministero dei trasporti, 
dovrà essere devoluto alle regioni. Queste ul
time, dal canto loro, avranno il compito di 
definire, secondo le diverse situazioni socio
economiche e territoriali, la struttura dell'or
ganizzazione locale. Quello che ci sembra op
portuno suggerire, al riguardo, è un indirizzo 
delle regioni a favorire la costituzione di con
sorzi delle aree metropolitane, ritoccando even
tualmente l'attuale legislazione consortile, non 
molto elastica e razionale. In questo modo si 
favorirebbe un processo dal quale potrebbe 
scaturire quella figura di ente pubblico dei 
trasporti, già realizzata in Inghilterra con no
tevole successo attraverso le « Passenger tran-
sport areas » alle quali si deve se è stato pos
sibile affrontare e risolvere in modo soddisfa
cente i problemi dei trasporti nelle aree metro
politane maggiormente congestionate. 

Questa autorità pubblica di origine consor
tile, nella cui strutturazione dovrebbe essere 
assicurata la rappresentanza di tutti gli enti 
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locali interessati ad un determinato bacino di 
traffico, potrebbe coordinare in maniera ra
zionale l'istituto della concessione di traspor
to nell'area metropolitana, tanto con riferi
mento alle aziende pubbliche che a quelle pri
vate, rispettando l'esigenza di un migliore 
sfruttamento delle risorse economiche ed at
tuando una efficiente organizzazione dei per
corsi che consenta di evitare duplicazioni, fino 
ad arrivare - dove possibile - a delle comunità 
tariffarie (sistema che è stato posto in essere 
ad Amburgo e potrebbe essere preso a modello 
nelle nostre aree metropolitane). Il risultato 
ultimo sarebbe quello di ottenere una migliore 
mobilità delle persone nell'ambito delle aree 
metropolitane. 

Da questa pubblica autorità consortile, di 
carattere politico, promossa e controllata dalla 
regione, ma emergente dalla partecipazione 
politica degli enti locali interessati, dovranno 
poi dipendere le aziende di gestione, le quali 
potranno conservare la propria configurazio
ne di imprese private o municipalizzate, o 
qualsiasi altra configurazione che si ritenga 
opportuna, senza preoccuparsi di procedere 
ad una standardizzazione sulla base di forme 
spesso sclerotizzate, ma procedendo caso per 
caso in relazione alle circostanze concrete. 

Il secondo punto, estremamente impor
tante, della nostra impostazione riguarda il 
problema delle sovvenzioni governative. Oggi 
lo Stato sovvenziona tutti i tipi di trasporto 
pubblico, fuorché quello urbano. Ottanta mi
liardi all'anno vengono spesi per i trasporti 
marittimi tra le isole ed il continente; i tra
sporti su ferro godono di regolari sovvenzioni 
a pareggio e le stesse autolinee extra-urbane 
beneficiano di provvidenze, sia pure in modo 
non continuativo. Anche per i trasporti ur
bani è quindi necessario che una parte del 
deficit sia sopportato dalla collettività, dato 
che l'urbanizzazione è legata a quel processo 
di assestamento della popolazione italiana e di 
migrazioni interne che si va rapidamente svi
luppando - non saprei se sulla base di scelte 
politiche o di passività politica - e che emerge 
dalla moderna civiltà industriale. Il costo del
l'urbanizzazione va quindi sostenuto dalla col
lettività. Pertanto lo Stato, allo stesso modo 
che sovvenziona i trasporti extra-urbani (per 
circa sessanta miliardi, nel bilancio 1970) deve 
intervenire con una cifra almeno uguale, ma 
possibilmente superiore, a favore dei trasporti 
urbani. 

L'erogazione di questa sovvenzione dovreb
be avvenire a forfait, tramite le regioni, sulla 
base di parametri obiettivi di distribuzione 
che dovrebbero essere studiati dal Ministero 

dei trasporti; l'effettiva distribuzione, poi, sa
rebbe lasciata alle autorità regionali. Quello 
che bisogna evitare è un sistema di rimborso 
« a pie' di lista », sulla base dei deficit di bi
lancio delle varie aziende. Il rimborso, invece, 
dovrà essere fìsso e stabilito sulla base di pa
rametri oggettivi: in questo modo le aziende 
saranno costrette a rientrare nei limiti stabi
liti, oppure l'eccedenza di deficit rimarrà a 
carico di quelle autorità locali che avranno vo
luto istituire condizioni troppo facili di tra
sporto, tariffe troppo basse e così via. 

In questo senso il progetto di legge Tra
bucchi-Formica, attualmente all'esame del Se
nato, il quale prevede appunto la introduzio
ne di parametri obbiettivi per un rimborso 
standard da parte dello Stato, si presenta 
molto interessante. 

Credo di aver delineato il quadro generale 
della politica dei trasporti, come noi la vedia
mo, nelle aree metropolitane. Naturalmente 
resto a disposizione della Commissione per 
eventuali ulteriori chiarimenti. 

PRESIDENTE. Ringrazio il dottor Marzot-
to per la sua esposizione e do la parola al
l'avvocato Salvini, amministratore delegato 
della Metropolitana Milanese. 

SALVINI, Amministratore delegato della 
Metropolitana Milanese. Il tema che la Com
missione ha posto alla nostra attenzione di 
operatori nel settore del pubblico trasporto 
implica la necessità di mettere in discussione 
importanti valori, come la definizione delle 
prospettive urbanistiche delle aree metropo
litane. Ritengo però che il problema cKe a noi 
oggi si pone sia soprattutto quello di coprire 
i fabbisogni crescenti, frenare la vertiginosa 
corsa alla crisi che si manifesta nel settore dei 
trasporti nelle aree densamente urbanizzate e 
quindi ricercare, attraverso un'analisi obiet
tiva delle situazioni reali tenendo presente la 
scarsità di tempo e la limitatezza dei mezzi 
economici a disposizione, le soluzioni atte ad 
assicurare, per lo meno, un passaggio meno 
drammatico verso quelle che potranno essere 
le prospettive future delle aree metropolitane. 

È evidente infatti che il trasporto ha sì la 
funzione di consentire ai cittadini di muoversi, 
ma anche quella di garantire lo sviluppo di 
una determinata area, anche se la realtà og
gettiva del nostro paese ci costringe necessa
riamente a dare la precedenza alla prima fun
zione. 

Oggi il vero problema è di prendere atto 
dell'esistenza di certi flussi e bacini di traffico 
e di mettere i cittadini in condizioni di spo
starsi all'interno di questi verso i centri di in-
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teressi nel modo più comodo e veloce possi
bile. Nell'area milanese (che in realtà abbrac
cia l'intera provincia e per taluni aspetti l'in-^ 
tera regione lombarda, con proiezioni anche 
verso altre regioni - Piacenza e Novara in par
ticolare) il problema più importante è rap
presentato dal traffico dei pendolari, che de
termina due periodi di crisi, nelle ore di pun
ta al mattino e alla sera. Anche durante la ri
manente parte della giornata, tuttavia, non esi
stono condizioni migliori, in quanto il traffico 
è generato da quegli spostamenti non prefis
sati e abituali derivanti dalle esigenze di di
verse categorie di cittadini (commercianti, pro
fessionisti, ecc.) di recarsi nei punti più di
sparati del territorio e nelle ore più diverse. 
E se il primo tipo di traffico (quello dei pen
dolari) può essere assorbito dal trasporto pub
blico, il secondo richiede essenzialmente il 
mezzo privato. 

D'altra parte, gli organismi che operano in 
questo settore, sia a livello locale che a livello 
centrale, sono tutti in crisi da un punto di 
vista economico finanziario, crisi progressiva
mente crescente. 

L'Azienda trasporti di Milano, ad esempio, 
si sta ormai avviando al traguardo dei 40 mi
liardi di deficit per l'anno in corso, deficit che 
va ad aggiungersi a quello di 120 miliardi de
gli anni scorsi e la stessa situazione si veri
fica per le ferrovie Nord-Mila.no, ferrovie in 
concessione, che hanno totalizzato un deficit di 
8 miliardi annui, di cui soltanto tre coperti 
dalle sovvenzioni statali. In ogni caso, il dato 
più preoccupante è quello della fuga dei pas
seggeri. L'ATM dieci anni fa ne trasportava 
768 milioni all'anno ridotti nel 1969 a 484 mi
lioni. Il solo mezzo pubbico a far registrare 
un aumento di passeggeri è stata la metropo
litana. 

Tavola dei passeggeri. 

A N N I Rete superficie Metropolitana TOTALE 

1965 . . . 572.653.000 37.092.000 609.745.000 

1966 . . . 486.792.000 44.768.000 531.560.000 

1967 . . . 466.668.000 51.668.000 518.336.000 

1968 . . . 452.770.000 56.708.000 590.478.000 

1969 . . . 422.813.000 61.937.000 484.750.000 

Questa fuga non dipende tanto da motivi 
tariffari o di convenienza, ma piuttosto dalle 
difficoltà di spostamento in condizione decenti 
di comodità. Che il costo non sia determinante 
agli effetti della diminuzione dei passeggeri 
del resto è dimostrato dal fatto che il biglietto 
della metropolitana costa cento lire (contro le 
settanta dei mezzi di superficie); e coloro che 
potrebbero usufruire dei mezzi di superfìcie 
gratuitamente preferiscono servirsi della me
tropolitana anche se devono pagarla. 

Si rivela estremamente urgente un piano 
di coordinamento che permetta di sopprimere 
quanto vi è di inutile migliorando nel con
tempo settori più importanti, evitando errori 
di impostazione settoriale. 

Un classico esempio di spreco che faccio 
spesso è quello della istituzione con un inve
stimento di circa 11 miliardi delle linee co
siddette celeri tra Milano e Gorgonzola: in 
conseguenza di questa innovazione, il deficit 
è aumentato dell'80 per cento, contro un 
aumento di passeggeri di 150 unità al giorno. 

! Ecco un classico esempio di come talvolta 
I si corre dietro a miglioramenti tecnologici che 

si rivelano fine a se stessi, con l'unica conse
guenza di provocare un grande spreco di pub
blico denaro. 

Un'altra considerazione che mi sembra op
portuno fare è in relazione alla realtà che si 
sta manifestando nell'area milanese: la crisi 
tecnologica del pubblico trasporto ha deter-
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minato un crescente sviluppo del traffico pri
vato il quale è diventato una esigenza di ca
rattere funzionale ed elemento condizionante. 
Una recentissima indagine fatta alla Vigilanza 
urbana di Milano dimostra come sia in atto 
un abbandono del mezzo pubblico in modo 
addirittura impressionante. 

L'uso della strada, analizzato in termini 
concreti perché l'indagine è stata fatta su 
tutti i mezzi circolanti, porta, attraverso una 
serie di elaborazioni a verificare che nel ter
ritorio del comune si muovono ogni giorno 
511.314 persone che utilizzano il mezzo pri
vato, 44.370 che usano i mezzi dell'ATM e 
90.150 che viaggiano su autolinee private. 

Si tratta quindi rispettivamente dell'80 
per cento, del 6 per cento e del 14 per cento 
dei passeggeri che si muovono ogni giorno 
nell'area urbana di Milano. 

Inoltre l'80 per cento delle persone che 
arrivano quotidianamente in città usa il mezzo 
privato, mentre i mezzi pubblici in sede pro
pria trasportano rispettivamente 45 mila pas
seggeri (ferrovie dello Stato) 40 mila (Fer
rovie nord-Milano) e circa 15 mila (le tranvie 
ATM). Queste cifre dimostrano la grande pre
ferenza degli utenti per il mezzo privato. 

Si è poi verificato che oltre il 54 per cento 
delle persone arriva addirittura al centro della 
città con i mezzi privati. 

Giunti a questo punto, dobbiamo porci il 
problema di come affrontare questa situazione 
di crisi, perché, se non riusciamo ad invertire 
questa tendenza in atto di fuga dal mezzo 
pubblico verso quello privato, rischiamo, fa
talmente, per saturazione fisica delle infra
strutture disponibili, di non muoverci più. 
Dobbiamo risolvere il problema di meglio uti
lizzare lo spazio disponibile ed il tempo per
ché si possano meglio articolare i movimenti. 

Direi che due misure mi sembrano innan
zitutto urgenti: occorre esaminare concreta
mente il problema di scaglionare nel tempo 
l'accesso dei lavoratori nei luoghi di lavoro 
per evitare quella concentrazione paurosa per 
cui tutti si muovono nelle ore di punta e per 
cui tutti hanno bisogno di prendere nel me
desimo tempo il mezzo di trasporto. Questo 
fenomeno si verifica quotidianamente sui mez
zi della metropolitana, il cui periodo di crisi 
è di 35 minuti al giorno, mentre nelle altre 
ore della giornata è disponibile un larghis
simo numero di posti. La metropolitana, oggi, 
riesce a collocare solamente il 22 per cento 
dei posti a disposizione. 

La seconda misura da adottare consiste in 
una più equilibrata distribuzione degli spo
stamenti delle merci nel tempo. 

Un fortissimo elemento di congestione è 
dato infatti dal trasporto di merci che avviene 
anch'esso nelle ore di punta. Comprendo che 
per tutti questi problemi esistono esigenze 
aziendali che tuttavia possono essere rimosse. 

In conseguenza di questo sviluppo della 
mobilità nell'area metropolitana sorge il pro
blema della sosta dei veicoli, che sta diven
tando drammatico non solo nei luoghi di la
voro ma anche nelle grandi periferie. L'unico 
modo di affrontare il problema della sosta non 
è, a mio avviso, quello di creare forme più o 
meno fiscali che possono fare ricordare le spe
culazioni che si fanno sui parcheggi a paga
mento. La sosta deve essere trasferita o nel 
sottosuolo o nelle aree private e le aree di 
scorrimento debbono essere progressivamente 
escluse dalla occupazione permanente. 

La stessa periferia milanese con i nuovi 
quartieri più recenti ha raggiunto il limite di 
saturazione. 

Era stata prevista una necessità di posti 
macchina dell'ordine del 12-15 per cento in 
relazione ai residenti, mentre oggi si è arri
vati all'85-90 per cento in relazione agli abi
tanti per cui non ci si muove neppure in que
ste aree periferiche la cui urbanizzazione è 
recentissima e dove alcuni quartieri sono an
cora in fase di costruzione. 

Giungo ora alle mie conclusioni: bisogna 
creare nuovi strumenti di coordinamento che 
debbono essere svincolati dai problemi di ge
stione e pertanto non sono necessari i colossi 
delle aziende regionali dei trasporti. I trasporti 
debbono essere coordinati secondo condizioni 
di convenienza. Gli enti di coordinamento 
debbono avere essenzialmente tre funzioni: 
debbono progettare i percorsi e le linee, natu
ralmente in modo da evitare le duplicazioni; 
debbono garantire una utilizzazione dei mezzi 
di trasporto secondo la convenienza e l'oppor
tunità; debbono istituire un coordinamento ta
riffario. Si debbono stimolare poi in modo 
obbligatorio le forme consortili tra i comuni, 
Oggi manca un qualsiasi coordinamento tra 
gli enti locali ed è classico il caso milanese 
dove il comune gestisce linee interurbane nella 
indifferenza dei comuni attraversati dalle li
nee, senza che gli stessi siano consorziati, seb
bene esistano precise disposizioni in tal senso. 
Il risultato pratico è che non è possibile una 
politica urbanistica mentre si sviluppa la spe
culazione edilizia e non si fanno pagare i 
contributi di miglioria. 

L'ultima considerazione è in materia di 
sovvenzioni. È indispensabile prevedere for
me di sovvenzionamento che consentano di 
uscire da questi problemi. Bisogna distin-
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guere in modo netto le sovvenzioni per le co
struzioni dalle sovvenzioni per l'esercizio. Le 
sovvenzioni per le costruzioni hanno un loro 
significato e valore e debbono passare attra
verso un opportuno vaglio; mentre le sovven
zioni per l'esercizio debbono essere ancorate 
decisamente a parametri di produttività. La 
sovvenzione deve essere lo strumento per co
stringere a rompere certi santuari e per de
terminare uno spirito nuovo con cui l'ente 
pubblico affronti in termini più moderni e 
meno costosi il problema dei trasporti nelle 
aree metropolitane. 

In caso contrario, con una forfetizzazione 
o un qualunque criterio non agganciato alla 
produttività aziendale, si potrebbe determi
nare un protrarsi della crisi nel tempo, senza 
offrire soluzioni pratiche. Quello dei trasporti, 
bisogna ricordarlo, è tutt'altro che un pro
blema limitato, settoriale: esso, invece, nella 
sua complessità, investe aspetti diversi, come 
quelli connessi alla viabilità, all'urbanistica, 
e così via. Bisogna allora che, su queste di
verse strade, si marci parallelamente, al fine 
di arrivare a delle soluzioni globali. 

Concludo il mio intervento ringraziando il 
Presidente e la Commissione tutta per l'invito 
a prendere parte a questa riunione. 

PRESIDENTE. Ringrazio vivamente il dot
tor Salvini e di nuovo tutti coloro che sono 
oggi intervenuti. Le esposizioni che abbiamo 
ascoltato sono state di grandissimo interesse 
per la Commissione: esse hanno arricchito la 
nostra conoscenza e stimolato una problema
tica molto viva attorno all'argomento che è 
oggetto dell'indagine. 

Passiamo ora alla seconda fase, quella del
le domande, che i colleghi che lo desiderano 
potranno porre agli esperti qui presenti. 

BATTISTELLA. Vorrei porre alcuna do
mande all'Amministratore delegato della me
tropolitana milanese. La prima è questa: ri
tiene egli (in armonia, naturalmente, con il 
Consiglio di amministrazione della società) 
che la molteplicità di aziende esistenti a Mi
lano e nella Lombardia abbia costituito e co
stituisca tuttora una remora seria allo svi
luppo di quel tipo di trasporto che i tempi 
moderni richiedono ? 

SALVINI, Amministratore delegato della 
metropolitana milanese. Il fattore negativo è 
costituito non tanto dalla pluralità delle azien
de, quanto dal fatto che esse hanno un patri
monio di esercizio in concorrenza tra loro, 

con impianti paralleli, e manca un qualsiasi 
coordinamento. 

BATTISTELLA. Vi sono molte risorrse, 
ma sono male utilizzate. 

SALVINI, Amministratore delegato della 
metropolitana milanese. Esattamente. Certi 
impianti non hanno significato. Vi è il caso 
che, per un certo percorso, vi siano nove
dieci concessioni. Il discorso non è semplice; 
il vero problema, tuttavia, sta a mio avviso 
nel definire i compiti di ciascuno. Così i 
grandi assi dovrebbero essere serviti dalle 
aziende pubbliche, mentre gli assi afferenti 
potrebbero essere lasciati alle aziende private. 

BATTISTELLA. La seconda domanda è 
questa: non ritiene ella, avvocato Salvini, che 
la sostanziale indifferenza delle direttrici fon
damentali (strada e ferrovia) abbia compor
tato una ulteriore seria remora al razionale 
sviluppo dei trasporti, creando una concor
renza tra i vari mezzi di trasporto ? Mi spiego 
con un esempio: nella nostra regione, la Lom
bardia, le linee ferroviarie (statali ed in con
cessione) corrono parallele alle migliori stra
de. Non so se questo possa spingere gli utenti 
ad utilizzare il mezzo pubblico. 

SALVINI, Amministratore delegato della 
metropolitana milanese. Il vero dramma è 
costituito dal fatto che le ferrovie dello Stato 
offrono al pendolare un servizio deteriore e 
scadente. Gli utenti, allora, appena possono, 
utilizzano la strada. Il tempo di percorrenza 
medio per i pendolari milanesi si aggira sui 
novanta-cento minuti: si pensi che per an
dare da Piacenza a Milano con il diretto, si 
impiegano appena cinquanta minuti. È neces
sario che le ferrovie dello Stato si dispongano 
a non considerare come secondario il traffico 
pendolare delle aree urbane o suburbane, che 
oggi è subordinato alle condizioni di traffico 
nazionale ed internazionale, col risultato di 
rendere questo tipo di utenza una specie di 
« utenza della disperazione », che usufruisce 
del servizio solo in quanto non può farne a 
meno. 

BATTISTELLA. Cosa ritiene di dover fare 
la metropolitana milanese - vorrei chiedere 
ancora all'avvocato Salvini - per risolvere 
l'annoso problema delle ferrovie Nord-Mila.no, 
in relazione al dibattito che si sta svolgendo 
al riguardo, non soltanto in Lombardia ? Non 
si potrebbe incorporare queste ferrovie nella 
rete metropolitana lombarda ? 
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SALVINI, Amministratore delegato della 
metropolitana milanese. Il problema che ella 
pone, onorevole Battistella, non è di stretta 
competenza della metropolitana milanese. Na
turalmente posso esprimere un giudizio perso
nale. Io ritengo che questo delle Ferrovie 
nord sia il classico caso di strutture esistenti 
che varrebbe la pena di utilizzare per tra
sformale e renderle più adeguate alle esi
genze attuali. In questo modo si potrebbe 
collegare la rete metropolitana urbana con una 
delle aree più vive ed interessanti dell'intera 
Lombardia, qual è quella interessata dalle 
Ferrovie nord. Si dovrebbe, insomma, moder
nizzare questa ferrovia, rendendola metropo
litana (sia pure con termine non preciso sotto 
il profilo tecnico). Evidentemente, una opera
zione del genere passa attraverso una visione 
di natura pubblica che all'attuale concessio
nario interessa relativamente. 

In definitiva credo che questa, tra le varie 
iniziative possibili, a breve scadenza, sul 
piano interurbano e su quello interprovin
ciale, debba avere la precedenza, in conside
razione del fatto che, con un costo decisamente 
basso e in un tempo estremamente breve, si 
potrebbero raggiungere gli scopi fissati. 

Dal punto di vista giuridico l'operazione 
mi sembra abbastanza semplice, dato che la 
acquisizione del pacchetto azionario della so
cietà non dovrebbe incontrare soverchie dif
ficoltà; il vero problema, piuttosto, sta nel 
mobilitare e nel coordinare, nelle forme op
portune, l'azione di tutti gli enti pubblici in
teressati. In un quadro del genere, veramente, 
il grande consorzio di tre province (Milano-
Como-Varese) potrebbe svolgere un lavoro 
importante, non solo in relazione al modo di 
essere di un servizio pubblico efficiente, ma 
anche per dar vita ad un grosso fatto di poli
tica urbanistica, inserendo nel contesto delle 
singole unità urbane qualcosa di nuovo e ga
rantendo uno strumento di sviluppo e di effi
cienza. 

MARZOTTO, Presidenze della Commis
sione giuridica e sindacale della FEDETRAM. 
Desidero soltanto fornire, riguardo a questo 
problema, un'informazione che ritengo inte
ressante. Il comune di Milano ha adottato una 
delibera con la quale autorizza il sindaco a 
costituire un consorzio tra comune e provin
cia, ai fini dell'acquisizione e del coordina
mento delle aziende di trasporto nell'area me
tropolitana. Quindi, in ultima analisi, questo 
dovrebbe essere lo strumento da utilizzarsi per 
l'acquisizione della proprietà delle Ferrovie 
Nord Milano: questo obiettivo, infatti, non 

può essere realizzato, a mio avviso, se non at
traverso un consorzio. 

ALESSANDRINI. Premesso che dalla no
stra indagine sta risultando in modo chiaro 
l'esigenza di coordinamento dei pubblici tra
sporti, stante anche le duplicazioni dei ser
vizi gestiti da varie aziende, sia pubbliche che 
private, e talvolta anche quelle dei servizi di 
una stessa azienda, desidero porre una doman
da che si riferisce al problema dell'unifica
zione degli enti concedenti, e quindi alla pro
grammazione dei trasporti. L'ente concedente 
unificato, nel quadro della regione, potrà coin
cidere sempre con il bacino di traffico ? E non 
si potranno, per contro, creare interferenze tra 
regione e regione, a causa di una mancata 
coincidenza tra dette unità ? 

MARZOTTO, Presidente della Commis
sione giuridica e sindacale della FEDETRAM. 
Queste interferenze possono esserci, ma quei 
casi dovrebbero essere risolti con il criterio 
della prevalenza, cioè secondo la prevalenza 
di superficie nel bacino di questa o quella 
regione. 

ALESSANDRINI. Chi è che giudica la pre
valenza ? 

MARZOTTO, Presidente della Commis
sione giuridica e sindacale della FEDETRAM. 
Il Ministero dei trasporti. L'esorbitanza del 
bacino dalla regione è sempre però di carat
tere marginale. Per quanto riguarda l'azienda 
di gestione non è un problema tecnicamente 
irrisolvibile; importante è che vi sia un'unica 
autorità nel bacino che dia il coordinamento. 
Che poi una azienda gestisca il trasporto an
che in un'altra zona, questo non è un proble
ma; l'importante è che la concessione sia fatta 
dall'autorità locale del bacino. 

DE DOMINICIS, Vice Presidente del-
VANAC. Volevo aggiungere che, a mio avviso, 
l'identificazione del bacino è una cosa molto 
ardua, perché ci troviamo di fronte ad una 
necessità impellente che crea il bacino. 

ALESSANDRINI. Sempre per quanto ri
guarda il coordinamento, si deve scendere an
che al coordinamento dei sussidi - così mi 
sembra di aver compreso - perché vi sono in
terventi diretti ed interventi indiretti dello 
Stato, ma è sempre la collettività che paga. 
La crisi dei trasporti non è anche una que
stione di qualità del trasporto ? E non va fatta 
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anche la ripartizione dei sussidi in relazione i 
alla produttività dei trasporti ? 

MARZOTTO, Presidente della Commis
sione giuridica e sindacale della FEDETRAM. 
Certamente. È una crisi di esistenza. Condivi
do l'idea che i contributi per la costruzione 
di nuove linee vengano dati tramite le autorità 
dei bacini e sono convinto che più si spende 
per costruire linee moderne e meno si spen
derà per gestire linee obsolete; più si spende 
per le metropolitane e meno si spende per 
line di superficie. 

ALESSANDRINI. Rispetto alla metropoli
tana quali sono le condizioni ottimali per l'uso 
dei mezzi individuali o collettivi rispetto ai 
grossi investimenti che si hanno per essa ? 

SALVINI, Amministratore delegalo della 
Metropolitana milanese. Una rete metropoli
tana può essere fatta solo in un'area che pos
sa offrire almeno 30-35 milioni di passeggeri 
all'anno, quindi bacini di traffico di almeno 
150 mila abitanti che riescano a garantire il 
numero di passeggeri che ho detto. 

PRESIDENTE. Vorrei fare una domanda 
all'ingegner Quaglia. Si è detto: tassare il 
traffico o tassare la sosta. Vorrei che l'inge
gner Quaglia ci fornisse, in breve, alcune pre
cisazioni in ordine a tali metodi di tassazione. 

QUAGLIA, Segretario generale della Com
missione traffico e circolazione delVACl. Par
tendo dal criterio di far pagare, a chi effetti
vamente crea la congestione, il prezzo di que
sta congestione, si tratterà di porre delle ta
riffe più elevate dove l'area è più congestio
nata (più al centro che alla periferia), special
mente durante le ore di punta (tariffe nulle, 
ad esempio, nelle ore di morbida). Il proble
ma è: tassare il movimento o tassare lo stan
ziamento ? Nel primo caso si tratta di indivi
duare una serie di aree e tassare ogni percorso 
che viene effettuato all'interno di esse (con ta
riffe diverse, se diverso è il grado di conge
stione). Ma con quali sistemi tecnici si può 
effettuare questa tassazione ? Non si può cer
tamente far pagare il pedaggio così come si fa 
sulle autostrade; occorrono evidentemente dei 
sistemi più complessi, come ad esempio quelli 
che stanno studiando i tecnici anglosassoni, i 
quali prevedono l'uso di un certo tipo di tas
sametro a bordo dei veicoli che permetta di 
differenziare le tariffe a seconda dell'ora, del 
giorno e dell'area impegnata dal veicolo. In 
Italia, però la situazione della sosta è tale da 

i non poter ancora procrastinare la realizzazio
ne di nuove aree di parcheggio, per le quali 
probabilmente si userà questo sistema tariffa
rio: si pagherà diversamente a seconda del
l'ora di inizio e della durata della sosta e vi 
saranno tariffe diverse tra aree centrali ed 
aree periferiche. Ritengo, cioè, che l'indero
gabile necessità di realizzare impianti di par
cheggio porterà presto a discutere di questi 
problemi di fiscalizzazione della congestione. 

AZIMONTI. Volevo domandare all'Ammi
nistratore delegato della Metropolitana mila
nese di dirci qualcosa di più sulla sua inte
ressantissima affermazione circa il sovvenzio-
namento di esercizio strettamente ancorato a 
parametri di produttività. 

PRESIDENTE. Voglio spiegare ai nostri 
ospiti il significato della domanda. Abbiamo 
all'esame della nostra Commissione una leg
ge per una sovvenzione di 8 miliardi alle auto
linee in concessione relativamente all'eserci
zio 1968. La domanda dell'onorevole Azimonti 
è riferita anche a questo proposta. 

SALVINI, Amministratore delegato della 
Metropolitana milanese. Il sistema dei tra
sporti milanesi è diventato, a mio avviso, vec
chio per due motivi: per un carico di perso
nale non opportunamente utilizzato e per la 
vetustà delle linee. A tali difetti si potrebbe 
rimediare incoraggiando le riforme organiz
zative del servizio: in questo caso, alcuni cri
teri di funzionalità potrebbero essere le sov
venzioni alle linee che eliminano il biglietta-
rio, o a quelle che non sono doppioni di altre 
linee. La linea 18, ad esempio, è parallela 
perfettamente alla metropolitana e doveva es
sere soppressa; non lo è stata. È uno spreco 
perché quella linea ha costituito un onere di 
700 milioni all'anno di deficit; in tre anni ab
biamo regalato 2 miliardi per non aver avuto 
la forza di sopprimere la linea. 

Un altro elemento può essere l'eliminazio
ne di officine di grandi dimensioni che non 
hanno una giustificazione logica. A Milano, 
ad esempio, tre anni fa si sono addirittura 
fabbricati nuovi tram in officine, tanto era 
il tempo che avevano libero. 

Per quanto riguarda le linee interurbane, 
possono essere assogettate a criteri di coordi
namento territoriale, stabilendo che il con
tributo è legato all'assoggettamento a questo 
intervento. 

DE DOMINICIS, Vice presidente della 
ANAC. Essendo particolarmente interessato 
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alla domanda dell'onorevole Azimonti, in 
quanto la legge di cui egli è relatore riguarda 
la nostra categoria, posso dire che basterà 
fissare che l'intervento del denaro pubblico 
opererà sino a dei massimi di costo di ge
stione da determinarsi dalla Pubblica ammi
nistrazione per evitare che vi siano ripiana
mene di bilanci eccessivamente deficitari. 

MARZOTTO, Presidente della Commissio
ne giuridica e sindacale delle Fedetram. An
che io sono d'accordo che le sovvenzioni non 
debbano essere concesse a pie di lista, ma in 
base a oggettivi parametri produttivi. Per 
quanto riguarda la costruzione di nuovi mezzi 
nelle officine di via Teodosio dell'ATM, devo 
precisare che in realtà si è trattato di rifare 
soltanto il predellino retrattile, in attesa della 
consegna di nuove vetture. Ad ogni modo, at
tualmente ci si sta orientando verso un nuovo 
sistema di manutenzione, affidato alle ditte 
costruttrici: l'ATM, ad esempio, attende la 
consegna di nuove vetture, per le quali la 
ditta costruttrice si accollerà la manutenzione 
per dieci anni. 

DAMICO. Non vale neppure la pena di 
sottolineare il fatto che ci troviamo di fronte 
ad una generale impreparazione per i grandi 
problemi di trasporto e di circolazione. Inu
tile stare a parlare delle cause; fatto sta che 
è ormai ora anche di legiferare in un modo 
nuovo. 

In particolare, questa mattina sono emer
si due problemi fondamentali: necessità di 
coordinamento e di interventi politici; neces-
sià e modalità di sovvenzioni dello Stato in 
favore delle aziende municipalizzate. 

Si pongono pertanto due quesiti fondamen
tali: è giusto parlare di un ente per bacino 
di traffico ? E in che rapporto eventualmente 
questo dovrebbe porsi con l'ente regionale in 
materia di trasporti ? Perchè, se ho capito 
bene, oggi si verificherebbero dei doppioni, 
che è evidente sarebbe bene eliminare per il 
futuro. 

A quale autorità regionale trasferiamo le 
funzioni, diamo tutta l'autorità in materia di 
concessioni, di omologazioni e di vidimazio
ni ? Potrebbe essere una vera e propria auto
rità politica a livello regionale, cioè l'assesso
rato regionale dei trasporti ? Autorità politica 
regionale alla quale noi guardiamo come ad 
un momento importante di tutto il coordina
mento. 

MARZOTTO, Presidente della commissio
ne giuridica e sindacale della Fedetram. Vor

rei riferirmi alle conclusioni cui perviene un 
recente studio, cioè il « Libro bianco sulle fer
rovie nord », preparato dal CRPE lombardo 
che sconsigliano l'istituzione di un ente regio
nale dei trasporti, per due motivi. 

Un primo motivi è quello degli inevita
bili conflitti di competenza a cui andrebbe in
contro l'assessorato dei trasporti con l'ente 
trasporti e quindi di esautoramento di fatto, 
come avviene del resto anche a livello statale, 
da parte di certi enti economici. Ritengo cioè 
che un ente regionale dei trasporti rischiereb-
be di essere un motivo di conflitto di compe
tenza con l'assessorato dei trasporti. 

Un secondo motivo che sconsiglia la crea
zione di questo ente è il pericolo che si ven
ga a creare anche a livello regionale un ac
centramento burocratico al di là delle effet
tive necessità tecniche, nel momento in cui 
si combatte un accentramento burocratico na
zionale. 

È chiaro per esempio che i problemi rela
tivi ai trasporti della provincia di Sondrio è 
inutile che siano regolati da un ente che si 
trova a Milano; per cui ritengo sufficiente che 
da parte dell'assessorato ai trasporti ci sia un 
controllo politico generale sui trasporti locali. 

Per quanto riguarda il problema delle de
cisioni relative alle concessioni, riteniamo op
portuno che vengano decentrate ad un livello 
inferiore a quello regionale, come potrebbe 
essere il comune, o delle nuove entità pubbli
che come i consorzi di bacini di traffico. 

Ho potuto capire dal suo intervento che 
lei, onorevole Damico, teme il pericolo di un 
eccessivo frazionamento di compiti e di enti; 
d'altra parte credo sia opportuno che ci sia 
una certa pluralità di aziende gestionali, in 
quanto se noi facciamo una unica azienda re
gionale andiamo incontro al pericolo insito 
nel fenomeno dell'elefantiasi. 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Il criterio ispiratore della doman
da raccoglie il consenso degli ambienti cul
turali e politici, o tecnico-politici che si muo
vono intorno alla regione lombarda. 

In base alla distinzione che un conto è il 
coordinamento finanziario (in grado di fissa
re certi indirizzi di erogazione del servizio), 
e un conto è il processo produttivo del servizio 
che esige a volte disarticolazioni in funzione 
di economie di scala rovesciata (cioè diseco
nomie al crescere della dimensione), a volte 
concentrazione in funzione di economie di 
scala al crescere della dimensione. 
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Per esempio è chiaro che il servizio auto
mobilistico si regge su una assoluta mobilità 
e trasferibilità del servizio. 

Le piccole imprese riescono a realizzare 
parametri di produzione elevatissimi, in quan
to abbinano servizi di trasporto pubblico nel
le ore di punta con servizi estemporanei nelle 
ore di morbida, che permettono di assicurare 
una regolarità di trasporti che non è assolu
tamente assicurata dai mezzi dell'ATM. 

Un evidente paradosso si può constatare 
dal comportamento del Comune che si serve 
di propri servizi o addirittura di concessioni 
per svolgere servizi comunali in ore di mor
bida o di punta in relazione alla oggettiva e 
non eliminabile rigidità di imprese di una 
certa dimensione. 

In fondo tutta la dialettica con le Ferrovie 
dello Stato intorno al problema dei trasporti 
metropolitani appartiene alla stessa logica; 
cioè indubbiamente le Ferrovie dello Stato ri
luttano ad assumere compiti di produzione di 
un certo tipo di servizio soprattutto in rela
zione all'assenza di abitudini e di capacità 
operative che indubbiamente rappresentano 
una difficoltà. 

Personalmente non ho nulla da aggiungere 
al criterio ispiratore, che certamente almeno 
in società articolate come quella della Lom
bardia darebbe un notevole contributo di ef
ficienza e di coordinamento. 

QUAGLIA, Segretario della Commissione 
traffico e circolazione delVACI. Benché le do
mande dell'onorevole Damico siano relative 
al coordinamento e all'autorità politica, direi 
di rivedere, per un istante, l'aspetto tecnico 
della questione. 

Dal punto di vista tecnico l'importante è 
che ci sia la possibilità di studiare e coordi
nare contemporaneamente e globalmente tutti 
i sistemi di trasporto esistenti. Le proposte 
che si sono avanzate, per esempio quella delle 
« public transport areas » citate dal dottor 
Marzotto, non rispondono a quanto postulato, 
poiché riguardano solo il trasporto pubblico 
e non risolvono quindi il problema. Questo, 
come detto, deve essere visto in tutte le sue 
componenti e risolto con quei mezzi di tra
sporto, che si dimostrano più convenienti dal 
punto di vista della collettività in generale. 

Come autorità politica, l'impressione per
sonale, ribadita sulla base di studi che abbia
mo fatto, è che questi bacini di traffico pos
sono avere le dimensioni più varie, cioè: es
sere inferiori ai limiti amministrativi comu
nali; oppure superiori a quelli provinciali; 
molto diffìcilmente si avvicinano a quelli re-

ONE PERMANENTE 

gionali. Non credo, quindi, che dovrebbero 
sussistere grossissimi problemi, in quanto, 
nel caso di dimensioni inferiori al comune 
sarà competente l'autorità comunale; se sa
ranno più comuni, sarà competente l'autorità 
consortile comunale ed in questo caso, la re
gione potrà coordinare questi vari organismi 
consortili. 

DE DOMINICIS, Vice presidente della 
ANAC. Credo che la soluzione prospettata del 
decentramento che le regioni potrebbero fare 
della loro potestà concessionale del servizio 
agli ipotizzati consorzi per bacini di traffico, 
soffra di un vizio di origine. 

È chiaro che se per risolvere determinati 
problemi dei trasporti nell'area metropolita
na di una regione, con particolari caratteristi
che di traffico e di economia, come per esem
pio la Lombardia, adottassimo un determinato 
schema, lo stesso non potrebbe andar bene 
per tutte le altre regioni. Inevitabilmente co
struiremmo una organizzazione che non sareb
be più adatta ad altre situazioni di traffico e 
di economia ed inoltre avremmo un fraziona
mento di potestà concessionale, che potrebbe 
far perdere la possibilità di ottenere quel 
coordinamento e quelle soluzioni ottimali, che 
sono alla base dei provvedimenti che si vo
gliono adottare. 

SALVINI, Amministratore delegato della 
metropolitana milanese. Sono d'accordo con 
l'idea di creare un'azienda per ogni bacino, 
dotata di una certa autonomia. È questo ciò 
che si vuole raggiungere per mezzo del coor
dinamento. Però non affiderei tutte le spe
ranze all'istituzione dell'assessorato regionale, 
per due considerazioni: innanzi tutto perchè 
vi sono delle competenze che non saranno mai 
affidate alle Regioni (basta pensare alle fer
rovie dello Stato e a tutte le questioni connes
se); in secondo luogo perché in materia di 
trasporti vi sono, almeno per quanto riguarda 
il coordinamento, decisioni da prendere che 
esigono immediata complessività di giudizio 
tecnico, ragione per cui è opportuno fare ri
corso ad organismi più complessi. Ad un tale 
ente la Regione dovrà decentrare determinate 
incombenze, sia pure con tutte le garanzie 
di controllo politico che riterrà opportuno 
istituire. 

DAMICO. La seconda domanda che vorrei 
porre si ricollega alla precedente. Io insisto 
molto sul concetto di corrispondenza tra azien
da e bacino di traffico, con un coordinamen
to esercitato da un'autorità politica a livello 
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regionale. Ma ora, parlando del modo con cui 
lo Stato dovrebbe intervenire, in una forma 
nuova, per sovvenzionare la politica dei tra
sporti, mi sembra che nasca l'esigenza che un 
simile intervento abbia un momento impor
tante a livello regionale. In caso contrario po
tremmo arrivare come assurdo (e l'esperien
za delle regioni a statuto speciale ne è una 
triste conferma) a forme di sovvenzionamen-
to una tantum ripartite sulla base di influenze 
e pressioni di vario tipo. 

È quindi necessario rifarsi ad un'autorità 
regionale che riesca a decentrare gli interventi 
dello Stato, adeguandoli alle esigenze locali, 
nel quadro di un piano regionale dei traspor
ti nelle aree metropolitane. È chiaro che la 
situazione di Torino o di Milano, tanto per 
fare degli esempi, è diversa da quella di Fi
renze o da quella di Matera; ma il discorso va 
impostato in un quadro regionale dei traspor
ti, organicamente inserito nel piano territo
riale. A questo proposito c'è da dire che esiste 
tutta una problematica di carattere urbani
stico, che in questa sede non è stata trattata. 
Comunque, mi pare di poter affermare che il 
modo di intervento dello Stato dovrebbe ave
re come termine di riferimento gli investi
menti, che non costituiscano soltanto dei meri 
parametri, ma qualcosa di innovativo e di al
ternativo rispetto all'attuale tipo di sviluppo. 

Ora, nel momento in cui riteniamo neces
sario chiedere allo Stato un nuovo modo di 
intervento, mi pare sorga un grosso interro
gativo circa le forme concrete in cui tale in
tervento potrebbe estrinsecarsi, anche con ri
ferimento, per esempio, ad una diversa men
talità negli investimenti da parte delle Ferro
vie dello Stato. 

MARZOTTO, Capo della commissione giu
ridica e sindacale della Fede tram. A mio av
viso la decisione circa l'impiego dei fondi stan
ziati dallo Stato dovrebbe essere demandata 
all'autorità politica delle regioni. Lo Stato do
vrebbe effettuare una distribuzione per regio
ni della somma complessiva stanziata; alle re
gioni dovrebbe invece competere l'utilizzazio
ne della somma assegnata, per lo sviluppo 
delle linee di trasporto, nonché per contributi 
di gestione, tenendo presente l'esigenza di sti
molare, ove occorra, una maggiore produtti
vità delle aziende. In sostanza, quindi, non 
dovrebbe essere lo Stato a decidere circa le 
forme di intervento. 

CLERICI, Segretario generale della metro
politana milanese. Vorrei aggiungere alcune 
brevi considerazioni, in merito alla domanda 

dell'onorevole Damico. Mi sembra che, nel 
corso di questa discussione, siano emersi due 
concetti fondamentali. Innanzitutto si è rile
vata l'esigenza di tenere nettamente distinto 
il momento della decisione politica da quello 
della gestione delle aziende. Quando poi alla 
proposta dell'azienda unica comprensoriale, 
bisogna considerare che ciò comporterebbe 
delle diseconomie di scala: è stato verificato 
statisticamente che il costo unitario per vet
tura-chilometro cresce al crescere delle dimen
sioni aziendali. Certo, questo non significa che 
non si debba far risalire all'autorità regionale 
la competenza circa la politica degli investi
menti (ma soltanto questa, e non anche quella 
relativa alla politica di gestione, che invece 
si riferisce ai bacini di traffico e quindi 
all'autorità comprensoriale). La ragione per la 
quale si attribuisce alle regioni la competen
za circa gli investimenti è da ricercarsi nel 
fatto che soltanto nell'ambito regionale si può 
determinare una ripartizione delle risorse nel 
quadro di uno sviluppo organizzato, in modo 
da poter razionalmente destinare quote appro
priate ai diversi settori. 

In secondo luogo, per quanto attiene alla 
autorità comprensoriale, è chiaro che deve 
trattarsi di un'ente di controllo, non vincolato 
da una competenza esclusivamente territoria
le. L'esempio inglese delle passenger trans
port authorities può darci un'idea di enti con 
competenza funzionale (e non territoriale). Bi
sogna considerare infatti che, in ogni area, 
concorrono diverse aziende, le quali non sem
pre limitano il loro servizio all'area in que
stione: si pensi alla rete delle ferovie dello 
Stato, che devono svolgere un importante 
ruolo nei servizi locali; si pensi alla rete auto
stradale, che potrebbe fungere da coadiuvante 
per servire il flusso di traffico locale alimen
tato dai pendolari. Ci sono poi, per contro, 
quelle aziende che esauriscono il loro ambito 
di azione nell'area metropolitana. Ecco quin
di le ragioni per le quali la competenza della 
autorità comprensoriale dovrebbe essere esclu
sivamente di natura funzionale. In questo nuo
vo assetto istituzionale, non si deve più far 
riferimento al tradizionale sistema delle con
cessioni, ma è necessario concepire uno sche
ma coordinato di trasporto, che potrebbe an
che prevedere di affidare, sotto la forma del
l'appalto, una parte dei servizi ad imprese 
private e persino certe attività ad aziende che 
operano all'esterno del comprensorio. Ma la 
cosa più rilevante è l'esigenza che l'autorità 
politica comprensoriale sviluppi una politica 
di gestione attraverso l'organizzazione finan
ziaria, procedendo ad una ripartizione dei 
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fondi a bilancio preventivo, e non a ripiana-
mento dei deficit. 

In conclusione, la politica degli investi
menti deve risalire all'autorità regionale, men
tre la politica di gestione va affidata all'auto
rità comprensoriale o all'autorità che presie
de al bacino di traffico. Questo dovrebbe es
sere lo schema di ripartizione delle competen
ze ai vari livelli. 

ZUCGHINI. Vorrei rivolgere all'avvocato 
Salvini una domanda che, forse, non investe 
il tema specifico, ma è un po' il riflesso della 
crisi dei pubblici trasporti milanesi. L'Ammi
nistratore delegato della metropolitana mila
nese ci ha parlato della tendenza crescente 
all'uso del mezzo privato da parte dei pen
dolari: ora vorrei sapere se egli è in grado 
di indicarci alcuni dati statistici relativi al 
costo in vite umane di questo maggior uso del 
trasporto privato rispetto a quello pubblico. 

SALVINI, Amministratore delegato della 
metropolitana milanese. Gli unici dati di cui 
dispongo sono quelli relativi agli incidenti 
stradali, e si riferiscono al solo territorio mu
nicipale per l'anno 1968. Gli incidenti con 
conseguenze sulle persone, nell'area urbana, 
sono stati 43 mila, con 20 mila feriti e 172 
morti. Queste cifre, tuttavia, sono riferite 
all'intero arco della giornata, e quindi non 
tengono conto delle condizioni di congestione 
del traffico. D'altra parte, però, a determinare 
l'effetto finale concorrono anche fattori di
versi : così si riscontra una notevole incidenza 
di sinistri nelle ore notturne, allorché minore 
è il senso di prudenza. La tendenza alla ve
locità integra e svaluta il concetto di stress, 
per cui è difficile dare una valutazione in 
questi termini. In altre parole, probabilmen
te il logorio causato dalla congestione non si 
manifesta a livello di dramma (ossia con si
nistri aventi conseguenze sulle persone), ma 
dovrebbe essere visto sotto un profilo diverso 
e più pertinente. 

PRESIDENTE. Abbiamo ascoltato con 
vivo interesse gli interventi dell'avvocato Ma-
rinucci, dell'ingegnere Quaglia, dell'ingegnere 
De Dominicis, del dottor Marzotto, del dottor 
Salvini e del professore Clerici, ai quali porgo 
il più vivo ringrazianemento, a nome della 
Commissione. 

Porgo ora il saluto della. Commissione al 
dottor Bassetti, presidente del Comitato re
gionale per la programmazione economica 
della Lombardia, e all'ingegner Beltrami, 
esperto del settore trasporti in seno al Comi

tato stesso. Li ringrazio per aver accettato di 
prendere parte alla nostra indagine e do sen
z'altro la parola al dottor Bassetti. 

BASSETTI, Presidente del Comitato re
gionale per la programmazione economica 
della Lombardia. Ringrazio a mia volta il Pre
sidente per l'invito rivoltomi e vorrei subito 
dire che, vista l'attuale situazione del Comi
tato da me presieduto, si può dire che prati
camente parlo a titolo personale. 

Innanzi tutto va osservato che il problema 
dei trasporti in un'area metropolitana va in
quadrato in quello dello sviluppo e della pa
tologia dello sviluppo, che è la causa prima 
della congestione. Noi riteniamo, cioè, che 
non sia possibile risolvere i problemi della 
congestione del traffico senza risolvere e di
sciplinare legislativamente o amministrativa
mente il problema che sta a monte, e cioè 
quello della organicità della sempre maggiore 
domanda di trasporto. Infatti, nello stesso mo
mento in cui noi cerchiamo di sodisfare una 
domanda congestiva, non facciamo altro che 
aggravare la congestione. Questo è un discorso 
pregiudiziale, perchè altrimenti si rischia di 
gettare dalla finestra miliardi e miliardi sen
za concludere nulla. Senza parlare poi delle 
perdite secche in termini di costi umani che 
si realizzano permettendo che si prolunghi 
l'attuale situazione. 

D'altra parte non dobbiamo illuderci che 
tutto sia dovuto a fenomeni di origine urba
nistica, in quanto vi sono degli elementi og
gettivi che condizionano gli spostamenti e che 
non possono essere eliminati: a Milano, ad 
esempio, non possono esserci dieci teatri della 
Scala. 

Sulla base di queste premesse noi abbiamo 
ispirato la nostra politica, tentando di defi
nire i fenomeni e di individuare i mezzi utili 
per modificare la situazione in atto tentando 
vie più razionali. 

Evidentemente i fenomeni a cui ho ora ac
cennato sono localizzazioni industriali (tanto 
che sono state poste in atto, dal Comitato re
gionale per la programmazione economica, 
delle strutture di assistenza ed indirizzo delle 
localizzazioni industriali) e sono, secondo noi, 
un sistema di incentivi e disincentivi fiscali, 
come i contributi di miglioria. È necessario, 
quindi, procedere anzitutto con interventi di 
politica urbanistica, che taglino alla base la 
più grossa spinta in senso congestivo: la ren
dita di tipo speculativo. Occorrono, cioè, prov
vedimenti di legge urbanistica che, visto il 
mancato funzionamento di tutta la tassazione 
sui contributi, taglino il problema a monte. 
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Vorrei spezzare una lancia a favore di que- • 
sta esigenza, prendendo atto della quale, si 
prende coscienza del fatto che il problema 
non è rimovibile se non si crea un alleggeri
mento della pressione. In caso contrario l'or
dine di grandezza dell'intervento risulta com
pletamente sballato; cioè dobbiamo dimenti
care che la dimensione dei deficit di eserci
zio è tale che, se capitalizzata, consentirebbe 
interventi più che massicci, di tipo ricostitu
tivo delle premesse di razionalità del sistema. 

È questa, sempre, la nostra preoccupazio
ne a livello milanese: ma è chiaro che il ba
cino milanese non è un bacino di traffico che 
si controlla entro la cerchia del dazio. 

Bisogna trovare un punto di sintesi poli
tica, dotato di strumentalizzazione adeguata, 
per cominciare a segnalare la tematica tec
nica che questo discorso politico propone. 

Conosciamo alcuni temi come la rendita, 
e come una razionale distribuzione delle ri
sorse finanziarie; ma sono misure che andreb
bero avanti nel tempo, e ci accorgeremmo che 
le interconnessioni fra servizi di mobilità e 
tipi di intervento organizzativo del territorio 
saranno ancor più complessi. 

Bisogna essere attrezzati, dobbiamo ren
derci conto che certi tipi di connessione stan
no diventando sempre più importanti. Mi ri
ferisco alle connessioni con i trasporti aero
nautici, ed al trasporto di persone nelle città, 
che probabilmente vedrà dei cambiamenti ra
dicali (indotti ad esempio dall'inquinamento 
dell'aria dovuto al traffico). 

Per quanto riguarda il fenomeno delle au
tomobili, non dobbiamo precluderci una po
litica flessibile: per esempio, la pendolarità 
nella zona della metropolitana di Milano sta 
subendo una rapidissima evoluzione. 

Contro il tradizionale schema di una pen
dolarità di adduzione, al mattino, e di riflus
so a sera, nella zona milanese vi è una serie 
di movimenti passanti di tipo e dimensioni re
gionali, che hanno una dinamica che la stessa 
attrezzatura statistica non consente di cogliere 
a livello conoscitivo. 

La mia personale esperienza di Presidente 
del Comitato regionale per la programmazio
ne economica mi ha fatto verificare che gli 
unici dati che non è stato possibile avere sono 
stati quelli dell'ANAS, unica tomba: da qui 
non siamo riusciti ad ottenere nessun dato. 

Analogamente, le ferrovie dello Stato non 
sono un tipo di fonte di informazione facil
mente accessibile. 

Tutte queste difficoltà di rilevazione, di 
dati da accertare, (ricordo il vecchio detto: 
conoscere per amministrare), si aggravano per 

il fatto che qui bisogna conoscere con scaden
ze brevi: per esempio, nei bacini urbani, cer
tamente con scadenze di pochi anni. 

Fatta questa premessa, diciamo che per 
quanto riguarda gli aspetti più tecnici all'in
terno di questa premessa, più che un inter
vento di potenziamento dovrebbe essere im
portante un intervento di guida di questi fe
nomeni. Cioè ho l'impressione che quasi sem
pre la tendenza sia quella di influire sulle si
tuazioni di carenza nell'offerta dei trasporti 
pubblici in termini di potenziamento della 
capacità produttiva di servizio. 

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE 

BIANCHI GERARDO 

Abbiamo l'impressione (è un tema che si 
pone a Milano, nei riguardi dell'adozione di 
servizi per centri urbani, dalle conseguenze 
molto precise, per esempio sulla progettazio
ne delle linee metropolitane od eventualmen
te di superficie, od in altri casi) che se si 
mette l'unità di trasporto in posizione istitu
zionale di ente di risposta alla domanda de
lineatasi prima ed indipendentemente dalla 
logica del trasporto, si inizia una spirale sen
za alcun senso; cioè sostanzialmente contri
buiremo ad aggravare la congestione. 

Un esempio clamoroso è quello del baci
no di traffico. Poc'anzi il dottor Salvini di
ceva qualcosa su cui non sono d'accordo: mi 
pare che, anziché illudersi di accantonare il 
centro di potere, rendendolo così unitario e 
capace di prevaricare sull'apparente domanda 
sociale e politica dell'utente, valga di più pre
determinare il nascere di questa domanda in 
modo logico e razionale; si fa un quartiere 
GESCAL, un quartiere aggiunto dell'INCIS, 
piazzato a poca distanza dalle ferrovie delio 
Stato. Vi si insediano gli abitanti, i quali do
mandano un trasporto: tale domanda non 
giustifica un servizio pubblico, o per lo meno 
lo giustifica passivamente. 

Presto o tardi si creano canali di trasporti 
privati che stabiliscono una concorrenza, od 
introducono elementi di inerzia, non trascu
rabili per il ritrasferimento del servizio sul 
bacino di trasporto pubblico. Questo è un caso 
evidentissimo. Poi si finisce come a Pieve 
Emanuele, sulla Milano-Genova. 

Occorre tenere presente che un servizio 
pubblico per essere efficiente deve avere an
che flessibilità, altrimenti i mezzi alterna
tivi, che sono economicamente meno produt
tivi, come l'automobile, prenderanno il so
pravvento; infatti non bisogna dimenticare 
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che viviamo in un mondo nel quale la prima 
fondamentale domanda è quella di libertà. 

Questa domanda di libertà fa sì che la 
macchina diventi un fatto simbolico indipen
dentemente dal suo uso; ed è un elemento 
al quale si risponde con una estrema artico
lazione del servizio pubblico. 

Tutto questo ci porta a dire che se non 
si affronta il problema riconoscendo che la 
strumentazione non può più essere quella tra-
sportistica, ma quella della pianificazione, il 
discorso non ci porta da nessuna parte. 

Vorrei poi cercare di dare un contributo 
alla soluzione dei problemi che più diretta
mente si pongono all'attuale struttura dei 
trasporti. 

Qui il discorso entra in un merito spe
cifico della nostra regione per cui chiedo al
l'onorevole Presidente se debba essere trat
tato in questa sede. 

PRESIDENTE. Mi pare si tratti di un ar
gomento molto importante, per cui credo me
riti la nostra attenzione. 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. In una zona d'Italia quale la 
Lombardia, non possiamo considerare come 
fatti scoordinati le autostrade, le ferrovie 
dello Stato, le ferrovie di enti minori, la pia
nificazione di tipo urbanistico o di tipo INA-
Casa, o di tipo edilizia popolare. 

Su questi punti desideriamo essere asso
lutamente precisi, in quanto non si tratta 
tanto di sovrapposizione di percorsi del tipo 
di quelli illustrati dall'amico Salvini, ma di 
conseguenze molto più importanti, per le 
quali rinvio al volume V della proposta del 
piano territoriale della Lombardia che è uno 
studio che ha incontrato larghi consensi a 
livello sia culturale che politico. 

La dotazione di infrastrutture della Lom
bardia è ricchissima, tanto che vediamo nella 
zona del quadrante nord-ovest della città di 
Milano, percorrendola in senso orizzontale, 
una linea ferroviaria, che corre più o meno in 
senso verticale ogni sette chilometri e mezzo, 
il che vuol dire che i nostri nonni avevano 
realizzato un sistema di connessione con i 
poli che stanno a nord-ovest di Milano tutto 
doppio, come suggeriscono i tecnici perché sia 
razionale dal punto di vista della buona or
ganizzazione. 

In questo senso la nostra proposta è una 
proposta di razionalizzazione dell'uso di que
sto immenso capitale fìsso sociale già inve
stito, con investimenti aggiuntivi che appaio

no ridicoli se si pensa al tipo di utilità sociale 
che potrebbero determinare. 

Riteniamo che la stima di circa 156-160 
miliardi, previsti nel volume V, per realiz
zare un sistema, che sarebbe un sistema ad 
alti standard di efficienza, sia inferiore al 
giusto. 

Anche se riteniamo il discorso sottosti
mato, pensiamo comunque che questa sia 
una dimostrazione almeno medellistica di 
come una politica di razionalizzazione (si 
tratta di razionalizzare, in quanto ovviamente 
le situazioni di sviluppo sono pregresse) possa 
costare enormemente meno se vista in una 
visione globale di quanto non costi se vista 
in una visione caotica ed estemporanea. 

Il parametro di riferimento di 150 mi
liardi è inferiore al deficit di quattro anni 
dell'ATM. 

Fatto questo discorso diciamo che ci sono 
oggi situazioni di sovrapposizione abbastanza 
evidenti proprio a livello strutturale, e che 
per esempio la disposizione dei punti di rac
cordo è del tutto irrazionale; cioè le stazioni 
di testa da un lato non assolvono a problemi 
di penetrazione e dall'altro non consentono 
raccordi razionali fra i diversi sistemi. 

Paradossalmente tutta la logica delle fer
rovie che era basata sulla stazione di testa 
si sta rovesciando, per cui i sistemi passanti 
si presentano come alternativa razionale ai 
sistemi di penetrazione. 

A questo punto viene fuori un discorso 
grave, che è indubbiamente la oggettiva dif
ficoltà di un colloquio comunque inelimina
bile fra le autorità politiche responsabili ed 
altre autorità, fra le quali le ferrovie dello 
Stato. 

Lamentiamo il carattere privatistico di 
tutto il settore, ma non nel senso che sia affi
dato a privati, in quanto a mio avviso nel 
mondo moderno è relativamente indifferente, 
poiché credo sia arrivato il momento di ren
dersi conto che per certe dimensioni la ge
stione di tipo decentrato, che può essere pri
vatistica, cooperativistica, è del tutto com
patibile. 

Lamentiamo altresì che il tipico esempio 
di comportamento pseudo privatistico, cioè 
né privatistico né pubblicistico, è oggettiva
mente oggi assunto da tutte le aziende pub
bliche nel nostro paese; il che comporta anche 
un discorso relativamente alla politica del 
Mercato comune che ha aperto questo discorso 
introducendo il criterio competitivo. 

Riteniamo che il dramma dell'ATM sia 
quello di essere trattata dagli amministratori 
comunali come un'azienda privata, salvo chie-
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dere poi determinate prestazioni, introducen
do così elementi di illogicità. 

Non è con la tariffa preferenziale, e quindi 
con una tariffa di trasferimento di risorse, che 
si razionalizza il problema. Certo, se non si 
ha la forza politica di razionalizzare il siste
ma a monte, non è con questi pannicelli che 
si allevia l'incidenza e la morsa della disfun
zione del sistema. 

Ma se noi vogliamo risparmiare soldi come 
collettività e, al limite, risparmiare l'uso del 
potere, in quanto ogni volta che si usa il 
potere si viola la libertà, non si risolve il 
problema. 

Dobbiamo creare una razionalizzazione 
strutturale della situazione per cui le forze 
in atto convergono o si discostano dal bene 
sociale che intendiamo realizzare. 

Questo discorso non è teorico, ma si col
lega strettamente con il problema dell'orga
nizzazione dell'ente regionale dei trasporti. 
Il problema dei trasporti regionali è, a mio 
avviso, rigorosamente politico, cioè di capa
cità legislativa; invece, il problema della 
razionalità della produzione del servizio ri
guarda le strutture degli enti che ne sono 
responsabili. Il problema del ribaltamento 
della irrazionalità del sistema riguarda il 
pianificatore; infatti né l'ente dei trasporti, 
né l'assessorato ai trasporti, né una qualsiasi 
azienda di trasporti potranno da soli razio
nalizzare lo sviluppo di una regione. Qui il 
discorso è, senza esitazioni, di pianificazione 
globale. Da questo punto di vista, più che 
i parametri di razionalità tecnica come ele
menti di aggancio per un intervento da parte 
dello Stato, io considero necessaria, acco
gliendo quanto ha detto Marzotto, l'eroga
zione di servizi come fatto che non provochi 
interferenze fra l'autorità politica e questo o 
quel sistema, che dimensioni l'intervento 
dello Stato e, semmai, lo colleghi a standards 
di razionalità globale, caratterizzati dal tipo 
di pianificazione che l'autorità politica regio
nale accetta di porre in atto. Io credo che 
questa sarà la funzione della programmazio
ne: dopo un giudizio di incidenza, di bontà 
politica di una pianificazione globale potrà 
scaturire o non scaturire una distrazione di 
risorse nazionali verso questa o quella zona; 
così facendo si determinerà un incentivo, che 
eviterà trasferimenti di risorse. 

Che senso ha, dunque, la sovvenzione sta
tale ai trasporti lombardi, dal momento che 
la Lombardia è esportatrice di risorse finan
ziarie nei riguardi dell'intero Paese ? 

Il problema reale è di mettere in moto dei 
meccanismi che consentano di drenare in loco 

la maggiore quantità possibile di risorse o di 
non sprecarle. 

Il segreto della legge sulle autostrade è 
che essa ha dato vita ad un sistema fiscale 
efficiente: quello del pedaggio. Apparente
mente le autostrade si autofìnanziano sempli
cemente perché li cittadino le paga al casello 
anziché sul modulo Vanoni. Tutti i nostri 
sistemi di trasporto sono deficitari perché non 
riescono a prelevare in loco le loro risorse. 
È chiaro, per esempio, che se la regione lom
barda disponesse di un sistema efficace si 
potrebbe far scattare tutto l'incameramento 
dei plusvalori fondiari prima di richiedere 
l'intervento dello Stato. Questa fonte, che 
oggi si trasferisce al bilancio privatistico, po
trebbe essere cortocircuitata in loco con una 
razionalità politica molto maggiore, nel senso 
che i gestori del potere sarebbero i responsa
bili della loro condotta prima di rivolgersi 
allo Stato per domandare aiuti. Io penso che 
anche gli utenti accetterebbero questi nuovi 
tipi di tariffe se avessero l'impressione di un 
migliore funzionamento di questi circuiti. 

Ora alcune considerazioni che riguardano 
i rapporti con le ferrovie dello Stato. Vorrei 
soltanto dire che non siamo affatto contro la 
collaborazione o per il decentramento nel
l'ambito delle ferrovie dello Stato. Noi siamo 
convinti che bisogna lasciare moltissimo alle 
ferrovie dello Stato; però siamo anche con
vinti che questa politica è realistica solo se 
il colloquio con le ferrovie dello Stato si può 
sviluppare a un livello strategico, altrimenti 
si tratta di una politica che può autorizzare 
solo una corsa agli interventi sostitutivi. Tutto 
il discorso sul finanziamento delle metropo
litane è legato a un discorso che si fa più a 
monte. Siccome le risposte delle ferrovie dello 
Stato avvengono a decenni di distanza, la 
tentazione della scorciatoia fatta di strumenti 
surrogatori diventa fortissima, il che in teoria 
sarebbe uno spreco, ma in pratica sarebbe 
una economia. 

Io devo ricordare, per coerenza con la mia 
responsabilità politica, che dal punto di vista 
tecnico il discorso sulle ferrovie Nord è prio
ritario, mentre dal punto di vista della poli
tica regionale lombarda esso sarebbe oggi 
subordinato, dalla logica della nostra pianifi
cazione, ad altri interventi per le zone più 
deboli. Si rischia di distruggere ogni possi
bilità ed intenzione di realizzare la città-
regione, con una redistribuzione di effetti 
sulle zone deboli della nostra regione e del
l'intera zona padana, dimostrando ancora una 
volta che si insegue il contingente ed il pre
gresso. Mi rendo conto, d'altra parte, che la 
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gravità dei problemi di sicurezza posti in 
essere dalle attuali condizioni delle ferrovie 
Nord fornisce qualche giustificazione per co
loro che si battono per una razionalizzaione 
di questa linea. Non c'è dubbio, inoltre, che 
il disagio di un grandissimo numero di pen
dolari spinge verso questa soluzione; tuttavia 
bisogna dire che la logica - se volete anche 
un po' astratta - consiglierebbe di dare la 
priorità ad altri problemi. 

Sui rapporti tra il trasporto pubblico e 
privato, ho sentito parlare con piacere di 
tassazione di spazi di sosta, nell'ambito delle 
aree urbane. Ma non è soltanto l'area urbana 
a denunciare scompensi. Abbiamo visto svi
lupparsi interventi autostradali senza nessun 
coordinamento con gli interventi attuati su 
un altro piano, quello ferroviario. La cosa più 
sconcertante è il rifiuto di accettare, anche 
in modo minimale, l'adeguamento alla logica 
programmatoria, da parte della Società auto
strade. Il caso relativo all'autostrada Milano-
Bergamo è tipico: non si è potuto impedire 
un errore oggettivo da parte della società, e 
cioè la costruzione della terza corsia. Oggi, 
in realtà, anche i bergamaschi si stanno ac
corgendo dello sbaglio, nella misura in cui 
si riscontra che l'alternativa costituita da una 
autostrada Milano-Brescia, che lambisce i 
bacini più deficitari del Gremasco e della 
parte meridionale della Lombardia, probabil
mente avrebbe comportato costi minori, ser
vizio migliore e possibilità di decongestio
namento. È prevalsa invece la logica privati
stica, in base alla quale la soluzione della 
terza corsia presentava il vantaggio dell'auto
finanziamento e permetteva anche di finan
ziare la costruzione dell'autostrada del Tar
visio. Queste giustificazioni sono state accolte 
persino dal Ministero dei trasporti. Inutile 
dire che ci troviamo di fronte ad un esempio 
di scoordinamento, che non riguarda tanto 
la politica dei trasporti, quanto quella dei 
percorsi, ossia l'organizzazione delle diret
trici di traffico, nella provincia considerata. 

Allo stesso modo, noi riteniamo che la 
« rissa » in atto circa le caratteristiche tec
niche della progettata autostrada pedemon
tana (grande velocità oppure media velocità) 
rientri nello stesso quadro. 

Situazioni come quelle ora accennate vanno 
ricondotte agli squilibri che si sono determi
nati a seguito dell'emanazione della legge 
sulle autostrade, in quanto molti ammini
stratori sono portati a credere che la costru
zione delle autostrade non venga a costare 
nulla, mentre quella delle strade ordina
rie comporti grossi oneri a carico dello Stato. 

Se tutti fossero a conoscenza di quello che 
è il costo reale, per la collettività, della co
struzione di un'autostrada, non assisterem
mo alle grosse battaglie che si conducono per 
ottenere autostrade, magari anche collegate 
alla rete internazionale, quando poi le esi
genze obbiettive potrebbero essere soddisfatte 
esaurientemente con dei modesti tronchi di 
strada ordinaria. Noi abbiamo cercato di in
trodurre il discorso del trasporto regionale 
come prioritario rispetto a quello del tra
sporto inter-regionale, e per questo siamo 
tacciati i grettezza, siamo stati invitati a bat
terci per i grandi trafori, e così via. Dico 
queste cose perché ritengo che si dovrebbe 
comprendere che certe interconnessioni inter
nazionali sono importanti indipendentemente 
dai luoghi attraverso i quali si snodano. Noi 
non chiediamo affatto, tanto per precisare, 
che i trafori che dovranno essere eseguiti 
vengano localizzati tutti in Lombardia (anzi, 
personalmente mi augurerei il contrario, tanto 
per allontanare qusti sospetti). Del resto, i 
trafori del Bianco e del Brennero sono molto 
utili per le esigenze della nostra regione, 
anche se si trovano in Piemonte e nel Tren
tino-Alto Adige. 

È certo però che esistono in Lombardia 
alcuni problemi di comunicazioni inter-regio-
nali, anche tenendo presenti particolari siste
mi di trasporto, come quelli per le vie d'acqua 
interne. Nel momento in cui si riconosce che 
la Lombardia ha un deficit per quanto ri
guarda la rete dei trasporti, una considera
zione razionale delle soluzioni che consentano 
di soddisfare determinate esigenze di tra
sporto con l'investimento di somme minori 
potrebbe infatti suggerire di prendere in con
siderazione anche sistemi di trasporto che nel 
nostro Paese non sono abbastanza sviluppati. 
Mi rendo conto che l'oggetto dell'indagine 
deliberata dalla Commissione è costituito dai 
trasporti terrestri; tuttavia mi permetto di 
far rilevare che, al di là di visioni superfi
ciali, il problema dei mezzi di trasporto ag
giuntivi deve essere posto in questi termini. 
Abbiamo un deficit di capacità di trasporto, 
che presto o tardi renderà precario il trasfe
rimento dal sud al nord di certi materiali 
(tipicamente l'acciaio del quarto o del quinto 
centro siderurgico). Ovviamente, se la politica 
per il Mezzogiorno si basa sulla previsione 
che questo interscambio debba cessare, allora 
non c'è più nulla da dire; se viceversa si pre
vede che esso debba continuare e svilupparsi, 
bisognerà affrontare il problema di un grande 
asse per le comunicazioni pesanti. Potrà an
che essere la ferrovia lo strumento da utiliz-
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zarsi per risolvere questo problema, ma in 
ogni caso dovranno essere osservati criteri più 
razionali e moderni di quelli oggi previsti. 
Un discorso analogo va fatto con riferimento 
ai collegamenti con il porto di Genova. 

In relazione a questo aspetto, mi sono per
messo di integrare la memoria scritta che il 
nostro Gomitato regionale per la programma
zione economica ha trasmesso alla Commis
sione. In effetti non era chiaro se si trattasse 
di un problema centrale oppure marginale 
nell'ambito dei temi specifici oggetto dell'in
dagine. 

PRESIDENTE. Ringrazio il dottor Bassetti 
per la sua organica esposizione. 

I colleghi che desiderano porre delle do
mande al dottor Bassetti ne hanno facoltà. 

DAMICO. Vorrei premettere un'osserva
zione sulla quale credo siamo tutti d'accordo 
(ma, forse, un'ulteriore precisazione potrà 
essere utile ai fini del nostro lavoro). Abbia
mo la sensazione, cioè, che mai come in questi 
ultimi tre-quattro anni si siano venuti elabo
rando schemi, disegni, piani, prevalentemen
te però a carattere tecnico. Nesun Paese, io 
credo, è ricco di piani come il nostro; e ri
tengo di poter aggiungere - in base a quello 
che ho udito - che le idee e le tesi che ven
gono avanzate sono estremamente chiare. 
Forse è giunto il momento di dire che, quando 
parliamo di programmazione - mi riferisco 
a quanto ha giustamente affermato il dottor 
Bassetti, ricordando tutto ciò che sta a monte 
delle situazioni concrete che ci troviamo ad 
affrontare - intendiamo soffermarci sull'esi
genza di un piano, fondato su di una precisa 
volontà politica e strutturato in base alle fina
lità che si vogliono raggiungere. 

Se è così, nasce un primo grosso interro
gativo. Ella, dottor Basseti, ha infatti accen
nato alla questione della libertà. Ma tutti sap
piamo che, se si lasciano le cose come stanno, 
se non si interviene in modo nuovo, l'evol
versi della situazione porterà alla distruzione 
di quel bene che tutti vogliono difendere, 
cioè appunto la libertà. Nel settore dei tra
sporti questa constatazione è molto evidente. 
Se per ipotesi dessimo a tutti un'automobile 
per circolare, in pratica toglieremmo a tutti 
la possibilità di muoversi, e quindi faremmo 
venir meno anche la libertà di cui si parlava. 

Queste prospettive sono ormai molto pros
sime: ecco allora che nei piani di sviluppo 
- faccio un riferimento ai problemi « a mon
te » - esposti anche in sede parlamentare, 
sulla base delle previsioni che la scienza mo

derna ci fornisce circa la linea di sviluppo 
della motorizzazione privata, che in dieci anni 
dovrebbe condurre al raddoppio del parco 
macchine, vengono dagli amministratori ri
proposte quelle misure che rientrano nella 
vecchia logica della congestione: parcheggi, 
sopraelevate, tangenziali, e così via. Tutti 
sanno, però, che non si può affrontare in 
questo modo il problema. Ecco pertanto una 
prima grossa domanda, che poniamo a noi 
stessi nell'ambito della responsabilità che 
ciascuno ha: come è possibile, dato che vi 
sono problemi a monte, intervenire per bloc
care quello che lei ha definito un determinato 
tipo di sviluppo economico ? 0 per meglio 
dire: com'è possibile limitare la libertà di 
qualcuno, al punto da incidere sulla rendita 
fondiaria, per quanto riguarda il problema 
degli insediamenti sia residenziali che indu
striali ? Questo è il primo ordine di problemi: 
dobbiamo vedere che cosa c'è a monte, per 
poter poi costruire, limitando la libertà di 
qualcuno, poiché a tutti si rivela impossibile 
concederla. 

Il secondo ordine di problemi è determi
nato da una questione che può apparire più 
di carattere tecnico. Sembra delinearsi la 
nuova tendenza di un rilancio, direi, del 
mezzo pubblico: parliamo del trasporto di 
massa, collettivo, della sede propria, come 
delle condizioni quasi pregiudiziali per risol
vere il problema per gli anni futuri. 

Cioè, prima di parlare di bacini o vasche 
di traffico, si dice: su determinate direttrici 
di traffico, il problema della mobilità si risolve 
solo con il trasporto di massa, collettivo, su 
sede propria. Non si dice se la sede deve 
essere autostradale o ferroviaria, ma solo che 
deve essere propria. 

Questo pone delle questioni completamente 
nuove: c'è effettivamente questo rilancio ? 
E se c'è, come dobbiamo guardare le strut
ture della città, poiché vi è un'invasione di 
tutto il territorio libero delle città da parte 
della circolazione pubblica e privata, senza 
discernimento ? 

È fattivo pensare ad un'ipotetica tendenza 
del rilancio del trasporto pubblico su sede 
propria ? 

Infine, per quanto riguarda le ferrovie, vi 
è stata un'affermazione molto forte, che ci ha 
stupito, dell'ingegner Fienga, che in propo
sito è stato molto preciso. Sono in grado, o 
sarebbero in grado le ferrovie dello Stato di 
affrontare il decongestionamento delle grandi 
aree metropolitane ? Fienga ci ha risposto di 
sì, se però indirizzate con certi criteri. 
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Ciò significa guardare alle ferrovie nei 
termini nuovi di sistema di trasporto nelle 
aree metropolitane. 

Allora qui non riusciamo ad avvertire il 
punto di congiunzione: com'è possibile dire 
che saremmo in grado di risolvere questi pro
blemi, e contemporaneamente dire che la 
situazione è tale per cui ognuno fa come 
crede, settorialmente o aziendalmente ? 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Credo che, per quanto riguarda 
la prima domanda, gigantesca, essendo il me
stiere di legislatore alquanto difficile perché 
molto concreto, una risposta dovrebbe essere 
di natura specifica, più che astratta. 

Premesso che condivido le preoccupazioni 
che sembrano ispirare la domanda del mio 
interlocutore, sono convinto che, ove lascias
simo a tutti una libertà indiscriminata, fini
remmo con il toglierla a tutti. Se il pubblico, 
durante uno spettacolo cinematografico si 
alza in piedi, nessuno può più vedere restando 
seduto, pur sussistendone le premesse. 

Roma è il classico esempio di come la 
libertà di circolare si traduca in impossibi
lità di circolare. 

Da questo punto di vista, gli interventi 
richiesti sono di due tipi: da un lato, di tipo 
decongestionante in senso lato, cioè di decon
gestionamento dei meccanismi che determi
nano la congestione stessa; come, su una parte 
turgida, la compressione dell'arteria che, in 
quel momento, pompa il sague in quella zona. 

Siccome ritengo che il sangue che alimenta 
la congestione sia la rendita speculativa, sono 
assolutamente convinto che il primo deconge
stionante, forse però non sufficiente, sia una 
buona legislazione urbanistica. 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE 
GUERRINI GIORGIO 

Personalmente, anche dall'epoca della 
legge Sullo, ho sempre sostenuto che il pro
blema è che in questo Paese l'esproprio co
stituzionale non passerà mai, e quindi occorre 
far riferimento alla costituzione di un dema
nio volumetrico. Quando i volumi corrispon
dono alla pianificazione insediativa, allora il 
volume si acquista, e si colloca dove si può. 

Questo mi sembra un contributo e credo 
che sarebbe un grave errore pretendere una 
analoga legislazione urbanistica in tutta Italia. 
Le esigenze di una legge urbanistica sono 
diversissime: dipendono dalla posizione geo
grafica. 

Quindi bisognerebbe demistificare il rigo
rismo simmetrico di qualche giurista, lascian
do un certo margine di differenziazione. 

Diverso invece il discorso di togliere la 
rendita fondiaria nelle aree congestionate (in
centivo ad allargare la distruzione del nostro 
paesaggio), che è il modo di mettere in opera 
la rendita in una parte non congesta. 

Il secondo tipo di interventi, per mio conto 
(questo decongestiona il sistema e rende più 
facile a tutti il lavoro operatorio sul sistema), 
consiste in un aggancio, per intanto, della 
funzione, dell'esercizio dell'attività scientifi
ca (per esempio l'intervento trasportistico), 
ad una logica più generale, all'esistenza 
quindi di un piano. 

L'esistenza di un piano (come è dimostrato 
da quelli regolatori), in realtà è più formale 
che sostanziale, perché i piani sono un fatto 
di potere; e se il riparto di potere fra pianifi
catori e pianificati rimane a svantaggio dei 
pianificati, il piano salta e salterà sempre: 
è l'esperienza del comitato regionale per la 
programmazione economica. Non abbiamo 
creduto alla sua influenza, se non è riuscito 
a creare un intervento di potere. 

È un discorso che i tecnici della pianifica
zione hanno sempre dimenticato di afferrare, 
come se rendere legge un piano, lo rendesse 
vero. 

L'avvicinamento ai piani degli interventi 
è certamente un fattore di razionalizzazione 
e moralizzazione degli interventi, ed è un 
secondo tipo di intervento, per cui, in man
canza di competenza di una legislazione dei 
trasporti su tutta la pianificazione globale, la 
richiesta di un esame di tutte le norme di 
pianificazione come premessa per la realizza
zione di un intervento specifico è essenziale 
per evitare quello che accade oggi, e cioè che 
le più grandi distruttrici di piani sono la 
Società autostrade e le ferrovie dello Stato. 
Solo se il piano viene fatto rigorosamente 
rispettare da tutti e in qualunque momento 
può rappresentare, oltre che elemento equi
libratore, anche elemento di incentivazione, 
come è successo dopo la costruzione di una 
funivia sull'Adamello: quel modestissimo in
vestimento ha trascinato tutte le altre valli 
a darsi un piano regolatore per poter realiz
zare simile opera. 

Per quanto riguarda i trasporti in sede 
propria, non ho da fare particolari osserva
zioni, se non quella che nel nostro paese pra
ticamente tutto viene trasportato su strada: 
e un camion occupa la sede stradale come 
trenta o quaranta vetture. Si sta ora affer
mando notevolmente il trasporto aereo: il che 
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significa che nel campo dei trasporti vi è una 
evoluzione tecnologica rapidissima, che va 
seguita ed affiancata. 

Se le ferrovie siano o meno in grado di 
risolvere i problemi delle aree urbane, non 
sono in grado di dirlo: penso soltanto che le 
ferrovie stesse dovrebbero decidersi. A me 
personalmente sono state fatte almeno due 
dichiarazioni completamente contraddittorie 
tra di loro ! 

MARZOTTO, Presidente della Commis
sione giuridica e sindacale della FEDETRAM. 
Circa la sede propria, si può dire che si tratta 
di una tendenza ormai affermata, ma il pro
blema più serio rimane quello degli incroci. 
Né possono bastare le corsie preferenziali. Il 
vero problema è di creare una autentica al
ternativa, in modo da lasciare al cittadino la 
scelta tra mezzo privato e congestione e mezzo 
pubblico e rapidità e comodità. Tutto il resto 
non rappresenta che un palliativo. 

BATTISTELLA. Sono d'accordo che il 
grande problema è rappresentato dall'ecces
sivo incremento della privatizzazione dei tra
sporti, ma in questo senso c'è ben poco da 
fare: l'importante è conciliare e armonizzare 
questo incremento dei trasporti privati con 
l'utilizzazione di quelli pubblici, evitando 
soprattutto la frammentazione delle aziende 
pubbliche preposte al servizio ed eliminando 
razionalmente tutte quelle che si dimostrano 
inutili. 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Le aziende private di trasporto 
si trovano oggi in una situazione fortemente 
deficitaria, per cui credo siano pronte e di
sposte ad essere sottoposte a una razionaliz
zazione, da parte di organi e poteri oggi non 
esistenti. Si dovrebbe, cioè, aiutare con con
tributi quelle imprese private che operano in 
maniera utile e produttiva rispetto al terri
torio servito, eliminando nel contempo quelle 
che alterano una logica razionale di organiz
zazione dell'intero sistema dei trasporti. 

BATTISTELA. Certo le scelte, gli indi
rizzi vanno ricercati a monte. 

Sono a conoscenza che esistono iniziative, 
per ora non tradotte in atto, per un investi
mento a favore della creazione della Pede
montana Bergamo-Como-Varese con collega
mento con il Piemonte. 

Non era più utile, ai fini di una visuale 
nuova nel campo dei trasporti che parte da 

una realtà drammatica e in relazione alla fun
zione che il trasporto ha nello sviluppo eco
nomico e sociale delle popolazioni, affrontare 
in modo diverso il problema ? Cioè una ri
strutturazione delle Ferrovie Nord con una 
visuale che tenesse presente l'intasamento 
di Chiasso ? Per quanto riguarda i collega
menti con il Piemonte e, in prospettiva, con 
il porto di Genova, non sarebbe stata, questa, 
una scelta migliore da prendere ? 

A proposito delle Ferrovie Nord abbiamo 
ricevuto una risposta ufficiosa dell'allora Mi
nistero dei trasporti, onorevole Gaspari, nella 
quale si affermava che il Governo sta appron
tando provvedimenti legislativi per il finan
ziamento della ristrutturazione delle Ferrovie 
Nord. 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Posso dire che l'esame della Pe
demontana era stato fatto con particolare 
attenzione, in quanto il tipo di obiezione che 
introduce l'onorevole Battistella era presente, 
e direi che la decisione di un itinerario stra
dale a media velocità per media percorrenza 
che funge da gronda e in un certo senso faci
lita le comunicazioni, ha raccolto l'unanimità 
dei consensi. 

Se mai il discorso si era fatto più opzio
nale nei riguardi della autostrada o della 
strada ordinaria; anche se occorre, a questo 
proposito, tener presente che lo Stato rifiuta 
il finanziamento della strada n. 36, malgrado 
serva una porzione d'Italia che è pratica
mente isolata per molto tempo dell'anno, con il 
rischio della atrofizzazione della Valtellina, che 
poi tra l'altro non è l'ultima delle valli italiane. 

Questa esperienza si trascina da 15 anni 
con una spesa di 30 miliardi che non arri
vano, mentre ci sono interventi che non han
no consentito di prendere in considerazione 
la strada del finanziamento e di battere la via 
di un sistema autostradale con garanzia di 
uso per la media percorrenza. 

Per quanto riguarda le Ferrovie Nord 
credo che siamo tutti d'accordo sulle preoc
cupazioni che ha sollevato l'onorevole Batti-
stella; riteniamo che il « libro bianco delle 
Ferrovie Nord » imposti in modo corretto 
questo problema, in quanto non è una ope
razione difficile risparmiare alla Montedison 
la possibilità di approfittare di questo finan
ziamento, chiedendo una cifra per rilevarle, 
in base al principio che i debiti non si pa
gano, ma si fanno pagare. Quindi a questo 
punto credo che la Ferrovia Nord se ne libe
rerebbe a qualunque prezzo, a qualunque 
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condizione. Credo pertanto sia opportuno 
procedere alla pubblicizzazione come condi
zione contestuale e contemporanea dell'inter
vento dello Stato. 

BIANCHI GERARDO. Desideravo fermare 
la mia attenzione su due punti sui quali lei, 
dottor Bassetti, si è in precedenza soffermato. 

Inizialmente lei ha parlato della impossi
bilità di risolvere i problemi di congestione 
se non vi è un razionale controllo dello svi
luppo. Inoltre ha precisato che la metropo
litana a Milano ha prodotto un fenomeno di 
rovesciamento di flusso. 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Sul punto che riguarda la metro
politana devo fare una precisazione. Non ho 
detto che è stata la metropolitana a rovesciare 
la struttura della pendolarità; è stato lo svi
luppo metropolitano a comportare l'affianca-
mento a un certo tipo di pendolarità, che 
determina dei salti. Che sia stata la metropo
litana a provocare ciò, non sono in grado di 
dirlo; bisognerebbe procedere ad una analisi 
per vedere se qualcosa si è verificato in 
questo campo. 

Per quanto riguarda la diffusione dell'ef
fetto città e le preoccupazioni di controllo, 
credo che non si tratti di un concetto parti
colare. Noi siamo convinti che il fenomeno 
dello sviluppo deve tendere a ripianare le 
punte di congestione. Riteniamo però che non 
tutte le congestioni possano essere ripianate; 
ci sono infatti alcuni tipi di congestione che 
hanno caratteristiche oggettive, direi fisiche, 
non economiche e strutturali: potrei citare, 
ad esempio, lo stadio di San Siro la dome
nica pomeriggio. 

In questi casi è chiaro che bisogna pren
dere atto di tale esigenza e deflettere da un 
criterio distributivo degli insediamenti. Se 
vogliamo mantenere la libertà di andare allo 
stadio anche in centomila è necessario che 
un certo numero di mezzi converga in certi 
giorni in quella zona per consentire ciò. 

BIANCHI GERARDO. C'è anche un altro 
aspetto, che mi pare implicito. Si nota che 
non sempre i lavoratori gradiscono vivere 
nelle abitazioni a loro appositamente desti
nate. Talvolta gli par d'essere in officina an
che quando sono in casa. Io ho notato che 
in molti casi i lavoratori desiderano cambiare 
ambiente. Si tratta forse di una reazione psi
cologica, che rende comunque più necessari 
i mezzi di comunicazione. 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Direi che non abbiamo alcuna 
debolezza verso gli schemi arcaici, che consi
deravano, ad esempio, il problema casa-lavoro 
più importante del problema casa-scuola. 

Noi riteniamo che si tratti di problemi 
di mobilità e che esistano certi obiettivi della 
mobilità che sono prioritari a causa della loro 
ripetitività (è fuori di dubbio che un buon 
collegamento con il luogo di lavoro è più im
portante di un buon collegamento con lo 
stadio). Perciò noi affidiamo questa scelta a 
una logica urbanistica. 

FOSCARINI. Il dottor Bassetti è il solo 
presidente di un comitato regionale per la 
programmazione che sia intervenuto nel corso 
della nostra indagine conoscitiva. 

È stato rilevato e scritto che le divergenze 
verificatesi durante la conferenza di Stresa 
non riguardano tanto la diagnosi della dram
maticità dei problemi dei trasporti quanto la 
terapia e le istanze istituzionali a cui tale 
terapia dovrebbe essere affidata. 

In vista della imminente creazione delle 
regioni a statuto ordinario non pare a lei, 
dottor Bassetti, che anziché di comitati regio
nali di coordinamento dei trasporti si debba 
parlare di comitati tecnici di coordinamento 
con parere consultivo ? A questa domanda 
sono stato spinto dalla preoccupazione di una 
ventilata normativa in uno schema di legge-
quadro sui poteri legislativi delle regioni in 
materia di trasporti, che all'articolo 9 recita: 
« Su proposta del comitato regionale dei tra
sporti può essere istituita, con legge regionale, 
una azienda regionale dei trasporti con l'in
carico di provvedere alla gestione dei servizi 
di trasporto. La legge regionale istitutiva del
l'azienda ne regolerà l'organizzazione ed il 
funzionamento, provvedendo ad assicurare 
che l'attività si svolga secondo le direttive fis
sate dal comitato regionale dei trasporti, che 
ne assume la responsabilità. Spetta al comi
tato regionale dei trasporti la nomina degli 
amministratori, nonché la vigilanza sul fun
zionamento dell'azienda ». 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Mi pare che questo schema di 
legge, che io ho avuto la ventura di conoscere 
ufficiosamente, sia da affidare alle preoccupa
zioni di questa Commissione. Esso è un 
esempio di quel tipo di settorialismo la cui 
eliminazione costituisce una delle ragioni di 
fondo dell'ordinamento regionale. Da parte 
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mia vi è la più ferma ostilità a quei tipi di 
proposte che sono espressioni di una tenta
zione di espansione di poteri burocratici e 
settoriali. 

ZUGCHINI. Sono stato preceduto dal col
lega Foscarini in una delle domande. L'altra 
mia domanda è questa: lei, dottor Bassetti, 
nella sua illustrazione ci ha parlato anche dei 
rapporti di traffico che si determineranno tra 
la zona altamente industrializzata di Milano 
e le zone industriali dell'Italia centro-meri
dionale; penso che avverrà qualcosa di ana
logo a quanto è previsto dal « progetto '80 » 
per i trasporti su navi porta-containers. Si 
aprirà un problema di collegamento fra le 
più importanti zone di trasporto marittimo 
come Genova, Cagliari, Livorno e la zona di 
Milano. Lei pensa che l'autostrada Parma-
mare, che è in costruzione, sarà sufficiente a 
sodisfare queste esigenze oppure ritiene che 
sarà necessario l'intervento delle ferrovie del
lo Stato per abbreviare i tempi di percorrenza 
tra questi centri marittimi di trasporto e il 
centro di Milano ? 

BASSETTI, Presidente del Comitato regio
nale per la programmazione economica della 
Lombardia. Credo che il mio interlocutore si 
renda perfettamente conto che, senza volere, 
tocchiamo un tipo di trasporto, quello marit
timo, che non rientra, a rigore, nell'ambito 
dell'indagine. Ritengo, comunque, senza al
cun dubbio, che la soluzione dei porti per 
containers obbligherà a prendere in conside
razione l'innovazione di tecnica trasportistica 
che il sistema dei containers prospetta, ridu
cendo il costo di rotture di carico, e introdu
cendo una particolare flessibilità nel trasporto, 
nella misura in cui consente l'uso di mezzi 
specializzati, quanto a capacità di carico, a 
seconda della lunghezza del percorso (ossia 
questo sistema consente una rottura di carico 
molto maggiore, e quindi permette il tra
sporto inter-oceanico sulle navi da trenta
mila tonnellate, il raccordo con mezzi di 
trasporto pesanti e, eventualmente, la rottura 
finale su mezzi di trasporto più leggeri). È 
qui che la mia personale convinzione mi dice 
che fatalmente, essendo l'Italia una penisola, 
il problema del raccordo tra acqua e terra si 
porrà. Non si è posto in passato a causa di due 
condizioni fondamentali: industrializzazione 
leggera e squilibrio territoriale, con conse
guente concentrazione industriale nella valle 
padana, in una zona non bagnata dalle acque. 

A mio avviso la soluzione di Cagliari, e 
parallelamente anche quella di Livorno, qua

lora venisse adottata, ossia l'idea di porti a 
forte concentrazione e specializzazione, met
terà senz'altro in moto il cabotaggio. Esso 
trova infatti due ordini di giustificazioni: da 
un lato l'industrializzazione pesante, che 
favorisce sistemi di trasporto pesante (e l'ac
qua ne è il più tipico esempio), dall'altro lato 
la distribuzione industriale tra sud e nord, 
che favorisce un sistema di inter-scambi che 
non è così schematico come i profani pen
sano. Non è che il problema dell'acciaio di 
Taranto - ad esempio - si possa risolvere tra
sportando l'Alfa Romeo, che è consumatrice 
di laminati, in Puglia. In realtà il crescere 
dell'industria favorisce lo sviluppo dell'inter
scambio, indipendentemente dai fatto che si 
siano studiate localizzazioni razionali: può 
sembrare illogico, ma probabilmente, anche 
se l'Alfa Romeo fosse localizzata nel Mezzo
giorno, ci troveremmo di fronte a fenomeni 
di scambio tra nord e sud, con certi tipi di 
laminati che andrebbero da Taranto a Torino 
ed altri che partirebbero da Cornegliano per 
arrivare a Taranto. La specializzazione favo
risce l'interscambio di merci pesanti, e non 
bisogna dimenticare che i containers riducono 
a merce pesante quello che sarebbe altrimenti 
collettame sciolto, con le caratteristiche del 
trasporto leggero. 

Allora, se vogliamo continuare a utilizzare 
il Tirreno come unico punto di raccordo sui 
trasporti marittimi internazionali, credo che, 
da questo punto di vista, Cagliari o Livorno 
0 Genova, nel quadro di una programmazione 
e di una politica razionale dei trasporti, rap
presentino soluzioni abbastanza indifferenti. 

A questo punto, la distribuzione del carico 
tra i vari mezzi di trasporto non avverrà a 
totale vantaggio della ferrovia: se infatti, ad 
esempio, ci potrà essere interesse a utilizzare 
questo mezzo per un trasporto da Livorno a 
Milano (oppure a Roma) sulla base di parti
colari tariffe, per un trasporto da Livorno a 
Bari, probabilmente, potrà cominciare a giu
stificarsi il trasferimento su un mezzo navale, 
come la chiatta, con la quale si può arrivare 
economicamente fino a Trieste. L'Italsider si 
serve, per i trasporti tra Cornegliano e Taran
to, di due navi da quindicimila tonnellate, 
rappresentando la prima esperienza indu
striale con una propria flotta da trasporto; 
le ferrovie non sono utilizzate per ragioni di 
economia (e di capacità). 

Si avverte in sostanza che la localizzazione 
di Cagliari (ma anche, seppure in minor 
misura, quella di Livorno) metterà in moto 
tutti i porti di cabotaggio, trasferendovi tutti 
1 servizi di camion e di autocarri.. Da questo 
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punto di vista, si avverte che Milano tenderà 
a premere per essere immessa direttamente su 
questo tipo di circuito. Ora, quando si realizza 
una linea di trasporto, non è che chi accede al 
terminal sia il principale utente: sono tutte 
le zone toccate dal trasporto che se ne avvan
taggiano. L'immissione del terminal milanese 
sul sistema di cabotaggio favorirà lo sviluppo 
dei porti di Bari, di Trapani, ecc., perché essi 
saranno inseriti su un buon circuito di comu
nicazioni (cosa che oggi non può avvenire, 
per cui la ferrovia rimane l'unico sistema 
valido di trasporto). 

Bisogna tenere presente che il sistema fer
roviario è oggi doppiamente saturo, in ter
mini di capacità produttiva, per fatti che 
possono dipendere da una cattiva organizza
zione, ma che comunque hanno carattere og
gettivo. In ogni caso, per determinati per
corsi, il trasporto su acqua è più competitivo. 
Né la ferrovia, quindi, né l'autostrada (almeno 
da un punto di vista razionale) potrebbero 
esaurire il problema dei raccordi con il porto 
di Livorno, e del resto non sarebbe augura
bile che ciò dovesse avvenire. Se la scelta 
dovesse cadere su Cagliari, la redistribuzione 
avverrà mediante l'uso di porti minori. 

In questo senso sostengo - anche se questa 
tesi ha subito contro-accusse, frutto a mio 
avviso di opinioni diverse, ma qualche volta 
di pregiudizi - che se raccordiamo la pianura 
padana alle nostre coste, facendo, attraverso 
una via di penetrazione, della pianura pada
na, dal punto di vista del trasporto, un golfo, 
non fermandosi a Milano (perché i genovesi 
sanno bene che nessun porto senza retroterra 
fluviale si è sviluppato), ciò consentirebbe di 
fare di Genova il porto (in Italia, infatti, non 
potrà essercene che uno) in grado di fare con
correnza a Rotterdam per il cabotaggio. Te
niamo presente che si potrebbe favorire lo 
sviluppo di un trasporto pesante che, in ter
mini economici, ha costi irrilevanti. Sono 
pertanto assolutamente convinto che, indipen
dentemente dalla lungimiranza della classe 

dirigente, se l'industrializzazione italiana 
continuerà nel sud, assisteremo ad uno svi
luppo delle vie d'acqua nel sistema dei 
trasporti. 

Vorrei far presente, da questo punto di 
vista, che anche i tempi sono importanti. Mi 
risulta che sono in corso dei progetti nel set
tore petrolchimico, in funzione meridionale, 
che devono considerare il fattore costituito 
dalla presenza o dall'assenza di un sistema 
di trasporti competitivi. Quando i due terzi 
dei consumi italiani sono irreversibilmente 
nel nord, non si può collocare lo stabilimento 
produttivo nel Mezzogiorno, se non a condi
zione che vi sia un sistema di trasporti di 
massa a basso costo e funzionante. 

Il piano della petrolchimica, che è costret
ta a razionalizzare insediamenti a sponda di 
mare (o di fiume) è basato sul potenziamento 
di Manfredonia. Si tratta di dar corso ad un 
interscambio di semilavorati a basso costo e, 
da questo punto di vista, le ferrovie non sono 
assolutamente concorrenziali, nemmeno quan
do praticano come in Germania la triplice 
tariffa (tariffa normale, tariffa umida - che 
è più bassa, e viene applicata quando c'è pos
sibilità di concorrenza da parte del trasporto 
per via d'acqua - e tariffa bagnata - che è 
una tariffa in perdita, adottata per non per
dere del tutto la possibilità di trasporto). 

Sono convinto che il problema dei con
tainer s è legato a questo tipo di razionalizza
zione, e ritengo che la scelta, apparentemente 
decisa, di Cagliari, deriva dalla impossibilità 
di organizzare razionalmente un cabotaggio 
intorno al nostro paese. 

PRESIDENTE. Abbiamo così concluso 
questa seduta dell'indagine conoscitiva. Rin
grazio ancora vivamente tutti coloro che sono 
intervenuti, portando il loro prezioso contri
buto di esperienza. 

Rinvio ad altra seduta il seguito dell'in
dagine. 

La seduta termina alle 13,25. 


