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| fattori della crisi

l) 11 rapido e intenso pro-
cesso di industrializza-

avviatosi nel nostro
Paese fin dall’immediato do-
poguerra e delineatosi poi in
tutta la sua vastith nel corso

.degli ultimi quindici anni, ha

creato anche in Italla, come
gla negll altri Paes| che 1a
hanno preceduta, le condizio-

«. ni favorevoli per un massic-

clo sviluppo dell'urbanesimo.
I grandi centri urbani, dove
i1 fenomeno industriale si &
per primo manifestato, si so-
no ulteriormente ingigantiti,
a seguito di una crescente
immigrazione di forze di la-
voro provenientj dalla cam-
pagna, dalle zone depresse
del Paese e in particolare del
Mezzogiorno. Cio ha dato luo-
g0 ad un'intensa concentra-

" gione urbanistica.

Si & cosl assistito alla crea-

- rione di grandl aree metro-

politane, nelle quali s| & for-
mata una fitta rete di rela-
zioni. Ma questa tendenza non
sl & limitata ef grandi centri

. urbani. Via via che i] Paese

andava Industrialmente svi-
luppandosi, essa si & estesa
anche ai centri minor{, come
ad esempio Pescara, Forli,
ecc.

2) E’ da notare che 1n que-
sto processo & mancato,
in generale, l'intervento equi-

Hbratore ed organizzatore del
pubblicl poteri, sia locall che
nazionalj, per cui I’ inurba-
mento & avvenuto {n modo
caotico, prevalentemente sot-
to la spinta deg!{ interess|
privat! e speculativi, Comun-
que, le conseguenze dirette
di questi fenoment sono state
quelle di provocars una do-
manda di trasporto in conti-
nuo e rapjdo accrescimento
sia per l'aumento del nume-
ro degll spostamentl, sia per
l'allungamento del percorsi
medi{, dovuto all’ espansione
delle aree cittadine.

Fra { motivi della domanda
di trasporto & emerso, con
particolare importanza e ca-
ratteristiche, quello di natura
pendolare, relativo agli spo-
stamenti necessari per ragioni
di lavoro e di studio; risulta,
infatti, che esso copre nelle
aree urbane oltre il 70 per
cento della domanda giorna-
liera di trasporto.

3) Di fronte a questo mas-

siccio fenomeno & man-
cata, anche in tale campo,
una risposta adeguata da par-
te delle autorith pubbliche,
le quall, anziché orientare gli
investiment] nel settori delle
infrastrutture di trasporto
pubblico (FF.S8S.; servizi ur-
bany ed extraurbani) hanno
consentito massicel Investi-
menti nelle infrastrutture au-
tostradali, indirizzando la do-
manda del trasporto verso la

" indicate.

. Ministero dei Trasporti,

. decisione

trasporti.

dei trasporti.

12

di detti servizis.

tile del Paese.
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Una riforma
essenziale

L DOCUMENTO di cui pubblichiamo ampi stralci
I é il risultato di uno sforzo unitario delle forze
- politiche presenti nella Federtram, che ci ha visti
impegnati, nella commissione di studio, attraverso un
serrato conjronto di idee e di posizioni, a definirne i
contenuti. E' un documento ponderoso, che pone rea-
listicamente i problemi che investono tuttio il sistema
dei trasporti nazionali e locali. Abbiamo lavorato sen-
2a preconcelli e prese di posizione aprioristiche, im-
pegnando le nostre capacita e sensibiliti politiche per
fare in modo che risultasse un documento che ricol-
locasse il problema dei trasporti nel contesto dello
sviluppo economico generale, dell’assetlo del territo-
rio, delle disponibilita delle risorse, delle relative prio-
ritad nell’ambito della programmazione democratica.
Il documento, pur mnon rispondendo completamente
alla nostra visione di comunisti della riforma gene-
rale dei trasporti, contiene una serie di valutazioni e
. di prese di posizione che coincidono con le nostre.
Una riforma dei trasparti cost impostata nel docu-
. mento in questione, ritengo possa essere approvata dal-
la grande maggioranza delle forze politiche, ammesso
che le forze politiche presenti nel Parlamento della
Repubblica siano disposte ad accogliere le soluzioni

In questl giorni si sta esaminando la proposta di
decreto delegato concernente la ristrutturazione del
elaborato dal ministro Gao-
spari, nel quale si nota ancora una volta la vecchia
e logora impostazione accentrairice, e non si recepi-
scono le osservazioni fatte dalle Regioni in maleria
di frasporti; non st riesce ancora ad affrontare con
il problema della creazione di un wunico
* Ministero dei Trasporti e delle vie di comunicazione,

rimanendo cost nella frammentarieta dei compiti. Si

propongono complesse strutiure ministeriali e, con la

parvenza di voler riformare, non si riforma nulla e

si vuole mantenere un polere accentrato; non solo,

ma si pretende di intervenire, aitraverso 1 commis-
sari di governo, sulle competenze delle Regioni.
In materia di trasporti il decentramento dei poleri

& fondamentale, con tutti quei poteri che sono stati

rivendicatt dalle assemblee regionali e, in parte, gi
. recepiti nella relazione preliminare presentata dall’ono-

revole Antonio Mancini alla commissione
mentare per esprimere il parere sui decreli delegati.

Un'altra questione che desidero sollevare, e che si
pone con forza, & quella di organizzare 1 {trasporti
locali attraverso la individuazione dei bacini di traffi-
co funzionali sulla base di elementi omogenei che ri-
guardano i problemi degli insediamenti abitativi, indu-
striali, ecc., individuando t relativi flussi di traffico
per organizzare servizi capaci di far fronte alla mobi-
litd delle persone e delle cose. I bacini di traffico com-
portano la costituzione di consorzi voloniari tra g¢li

Enti locali, costituendo cost l'autorita politica per la

pianificazione, il coordinamento e l'organizzazione dei

A questo punto sorge una grossa difficolta, che &
.legata ad un’‘altra riformec, quella tributarig in discus-
sione al Senato. Ebbene. secondo questa nuora legge
noi ¢i verremmo a irovare nella pratica impossibilita
di costiluire i consorzi, in quanto, mentre attualmente
le aziende municipalizzate pagano UIGE soltanto sugli
introiti della biglietteria, domani i costituendi consorzi
(acquisendo t consorzi stessi personalita giuridica, co-
me I'hanno 1 Comuni e le Province} sarebbero costret-
ti al pagamento non pii dell’'IGE nella misura del 4
per cento sui soli introiti, che gia ¢ un faftore gra-
troso per le aziende, ma al pagamento dell'IVA, che
sara del 12 per cenio e gravera anche sui disavanzi
di esercizio. Tutlo questo significa bloccare completa-
menle i Comuni e ie Province per la riorganizzazione

A questo proposito il sottoscritto ha inviato una
lettera in dala 15 luglio 1971 al presidente del Senato
e ai gruppi parlamentari della DC, del Partilo comu-
nista, del Partito socialista, del Partiio socialdemocra-
tico, del PSIUP, del Partito repubblicano, del gruppo
misto e del gruppo indipendente di sinistra, con una
proposta di emendamento che dotrrebbe, se accolto,
jar superare questa g¢grossa difficolla. L'emendamento
proposto riguarda lart. 5 della legge tributaria; al
punfo 1) lett. b), dopo la dizione ead eccezione di
quelle espressamente esenlate per motivi di particolare
utilifd culturale e sociale...». aggiungendo: « Compren-
dendo nei serrizi di particolare ulilita sociale anche {
trasporti urbani, extraurbani, comprensoriali e regio-
nali gestiti direttamente o tramite aziende speciali da
Enti pubblici o da consor2i fra gli Enti locali prepo-
sti alla pianificazione, coordinamento e organizzazione

Il ministro Pretj & stato informato di quesio emen-
damento e non sappiamo qualt saranno le sue reazioni.

Nel frattempo, perd. le Amministrazioni locali deb-
bono adottare urgenti provredimenti concernenti il traf-
fico per disincentitare l'uso dell'automobile.

- Si tratta inoltre di affrontare il problema di ca-

. rattere tariffario, e non certamente come si annuncia
- a Midano, aumentando le tariffe a 100 lire, ma rifor-
* mando futto il sistema con misure che tadano rerso
- la gratuitd del servizio, a cominciare per esempio dagli
studenti, dai rvecchi lavoratori con i minimi di pensio-
ne, mediuante tessere su tulla la rete a basso prezzo,
o0 altraverso fascie orarie che conseniano ai lavoratori
di muoversi agevolmente con I mezzi pubblici, con la
possibilitd di utilizzare tutti i trasporti nell’ambito del
bacino di traffico, favorendo cosi la mobilitd.

Si tratta di fare in modo che la riforma dei traspor- .
ti, venga ricollocata al giusto posto nel conlesio del
pacchetto delle riforme, per una battaglia generale che
consenta di assegnare ai trasporti le risorse necessarie
al fine di risolvere i problemi della congestione, dei -
tempt di percorrenza dei larvorailori (i quali subiscono
conseguenze gravissime per la salute e per la perdita .
di tempo), favorendo cost lo sviluppo economico e ci-

interparla-

Domenico De Brasi .

Una riforma del trasporti si Impone oggl cen
vrgenza nel nostro Paess. Infattl, gll squilibri
creatls) In questo settore hanno assunto ormal
dimensioni e forme cosl gravi, ¢he [l dilazlenare
viteriormente la soluzlone del problema compro-
maetterebbe per moltl annl a venire ognl possibilith
dl recupero. Ma | motivi di urgenza non sono
soltanto quelli di merito ora iIndlcatl, VI sono
snche question! di templ teenlcl, che s loro volta

sollecitano decislon] Immediate.

in primo luogo & da rilevars che iI governo
hs glh In corso la predisposizione del nvovo plano
quinquennale 1971-1975. Le sorti del sistema del
trasporti nel nostro Passe sonc in modo dram.
matico collegate con le previsioni di questo plano,
dal quale dipenderd In possibilith di inizlare il
rissnamento del sistema. stesso, ovvero il prose-
guimento dell’attuale caos per altrl cinque anni,
con prospsttive, in questo caso, di arrivare al col.
lasso completo di parte del sistema. Inoltre, 1l
Parlamento ed il governo si accingono a varare

sporto, che ne
perto. '

equilibrate. E’,
nel reallzzare

nhamente porre
mente la cris)

una legge per l'edilizla popolare, legge che, nella
- sua fase di attuazione, avrd certamente [mplica.
zion! d1 non lieve portata per 1 trasporti metre-
politani, Incldendo sugll orientament] urbanlsticl
e, quindl, sulle correnti di tralfico. D'altronde,
non & conceplblle una politica popolare degll inse-
diamenti che non sia correlata ad wna chiare
visione delle funtionl e dello sviluppo del tra.

rappresenta un indispensabile sup.

Infine, la recente Istitutione dell’Ente Regione
a statuto normale offre oggl l'occasione per pro.
cedere, attraverso il decentramento delle funzioni
legislative ed amministrative dello Stato, ad una
riforma dei trasportt pubblici locall, conceplitt quall
strumentl di sviluppo economico, di promozione
soclale & di un assetto del territorio razionale ed

infattl, In tale sede che lo Stato,
legislativamente " i principi conte.

nutl in proposito nella Costituzione, pud epportu.

le premaesse per risolvere radical-
in atto dei trasporti pubblicl.

motorizzazione individuale, Si
& cosl realizzata una doppia
distorsione, 1'una nel campo
della industria favorendo una
espansione sproporzionata del
settore automobilistico, l'altra
nel campo dei trasporti, con-
gestionando ]a rete stradale
delle zone urbanizzate e degra-
dando il servizio pubblico di
trasporto ad un ruolo com-
plementare.

4_) A queste cause di disfun.

zione, che dipendono dal
processo generale di svilup-
po, debbono aggiungersi quel-
le che riguardano in partico-
lare 1a struttura del settore
del trasportj e l'ordinamento
istituzionale delle autorita pre-
poste a] settore stesso. Infatti,
le scelte politiche dirette a
favorire l'incremento del tra-
sporto a lunga distanza, spe-
cialmente nel campo del] tra-
sporto individuale, hanno fat-
to sl che venissero quasi to-
talmente trascurate le esigen-
ze di mobilithA nell’ambito
delle aree urbane, dimenti-
cando perfino il razionale col-
legamento di queste aree con
le infrastrutture a lunga di-
stanza.

5) Gia da tempo 1a Fede-
razjone, in molteplici
studi e convegni, ha segna-
lato all'opinione pubblica e
alle autorita politiche queste
vi disfunzioni mettendo,
ra l'altro, in evidenza le con-
seguenze negative di natura
economica e ciod il notevole
e progressivo aumento def co-
sti del trasporto, che si ri-
flette anche sul servizi col-
lettivi e provoca i loro.in-
gentl disavanzi. .

La poliﬁta
degli investimenti

1) Una politica generale del
trasporti non pud esse-
re portata avanti al di fuori
del quadro della programma-
zione generale economica del
Paese e richielle una esatta
valutazione delle risorse com-
plessive disponibili entro un
determinato arco di tempo,
noncha 1a precisazione dei set-
tori prioritarji in ordine alla
politica degli investimenti so-
ciali e produttivi.

In una valutazione generale

di questo tipo, occorre per-
tanto fissare il ruolo e le esi-
genze dej trasporti nel con-
testo dello sviluppo economi-
co e sociale del Paese e, suc-
cessivamente, assegnare ad
ognj tipo di trasporto la ri-
spettiva funzione e priorita
nell'ambito del sistema stes-
so, al fine di conseguire il
massimo dell’efficienza e del-
la produttivita sociale.
2) Il primo tentativo di
attuare una programma-
zione degli investimenti & sta-
to realizzato nel nostro Paese
con il piano quinquennale
1966-70. Dal punto di vista
del settore dei trasporti que-
sto piano, tuttavia, ha mo-
strato fondamentali carenze,
soprattutto perché ha rece-
pito le tendenze negative gia
in atto, che abbiamo descritto
nel paragrafo precedente.

Le risorse totali destinate
all’intero sistema dei traspor-
ti sono state valutate in 4.400
miliardi, parl al 23% del to-
tale destinato agli investi-
menti sociali. Se si tiene con-
to che la costruzione delle
infrastrutture per i trasporti
costituisce, in un Paese salta-
mente evoluto, uno dej com-
piti pit importanti delio Sta-
to, appare gih una certa ina-
deguatezza di queste previ-

sioni.

Nell’ambito del sistema dei
trasporti, si nota poi il peso
preponderante attribuito agli
investimenti destinati alle in-
frastrutture de] trasporto a
distanza e l’esiguita delle pre-
visioni per queile dej tra-
sporti locali e, soprattutto,
dei trasporti a breve distan-
za, che sj svolgono nelle aree
urbane. Per queste ultime,
infatti, & stato previsto un
complessivo investimento di
250 miliardi, contro un f{ab-
bisogno di normale sviluppo
di circa 600 miliardi quale
era stato, invece, valutato dal-
1a nostra izzazione. -

Anche nel campo dei tra-

rti a distamza.i nigtt;amc;

e ] programma ins ne
favorire un grave squilibrio
fra trasporto individuale su
strada e trasporto collettivo
su rotaia, avendo previsto la
concentrazione di gran parte
delle risorse disponibili nella
costruzione di autostrade.
3) In sede df attuazione, {

a mente

dati attual te dispo-
nibili, seppure parziali, dimo-
strano che il pirno, per quan-
to concerne i trasporti, & sta-
to largamente disatteso, sia
nel suo insieme, sia nel rap-
rtl fra 1 vari settorl. E, in-
atti, 1a spesa effettiva & stata
soltanto di 3.865 miliardi, pa-
ri all'87,84% di quella prevista.
Si & in tal modo aggravata 1a
iniziale insufficienza di stan-
ziamentl totali gia rilevata.

. .

Ma soprattutto sf deve nota-
re che le distorsioni interne
8] sistema, gih presenti nella
formazione del programma, si
sono notevolmente accentuate
nel corso della sua attuazio-
ne. Ed infatti, per la voce
« autostrade e viabilita ordi-
naria », la percentuale di spe-
sa su] totale & aurnentata dal
57,70 al 66,85%%.

Lo sviluppo degli investi-
menti autostradali verificatosi
in questi ultimi anni, {a sug-
porre che esso sia stato ab-
bondantemente assorbito da
tale attivith a detrimento an-
che della quota che avrebbe
dovuto essere attribuita alla
viabilith ordinaria.

In ogni caso, si riscontra
che s0lo la voce « autostrade
e viablliti» ha superato, in
fase di attuazione, le cifre in-
dicate dal programma, rag-
giungendo i1 101% di queste
ultime. Per tutti gli altri set-
tori il tasso di realizzazione
& stato in media molto infe-
riore, raggiungendo appena il
69%% delle previsioni.

I settori piu sacrificati, do-
ve il tasso di realizzazione &

aziende, quasi{ tutte municl.
palizzate, hanno registrato di.
savanzi che nel complesso so-
no passati da 120 miliardi nel
1965 a 188 miliardi nel 19170,
A fronte di questo continuo
aumento dej deficit che in
ualche modo la collettivita
eve coprire, si nota il mo-
desto sviluppo dei servizi.
7) Non ci pare dubbio che
i nuovi programmi per
i trasporti debbano essere im-
postati in modo da corregge-
re gli errori passati ed avvia-
re a soluzione gli squilibrj che
abbiamo segnalato. Rimanen-
do nell'ambito delle previsio-
ni del programma quinquen-
nale, si dovrebbe puntare, en-
tro questo B:riodo di tempo,
al conseguimento di questi
oblettivi:

a) il progressivo deconge-
stionamento della circolazione
delle aree urbane, mediante
la valorizzazione ed il poten-
ziamento dei servizi di tra-
sporto collettivo;

) una migliore struttura-
zione della rete viaria nelle
affollate periferie urbane al-
lo scopo di permettere una

Alcune indicazioni
sulla pianificazione
. territoriale
. dei trasporti .

- Stabllite te grandl linee del
iano di iInvestimenti per 1
rasporti, ritenlamo necessarto
fornire alcune indicazioni oir.
ca { concreti provvedimenti di
organizzazione territoriale, ai
fini di stabilire la loro dimen-
sione ed il loro collocamento
specifico.

Ferrovie dello Stato

Gli attuali servizi ferroviari
non hanno ancora raggiunto
I'efficienza e 1'equillbrio che
si conviene ad un paese armo-
nicamente sviluppato. E’ vero
che sarebhbe errato sviluppa-
re in modo indiscriminato 1
servizi ferroviari, senza tener
conto delle direttrici di traffi-
c0, ma sembra ovvio che non
si debba procedere a rafforza-
re e migliorare servizi gih re-
lativamente efficienti, se pri-
ma non si & provveduto a con-
solidare le linee fondamentali
della struttura ferroviaria, che
ancora oggi sono al disotto di
un livello normale di presta-
zioni.

Ai finl A un miglior soddi-
sfacimento delle esigenze di
trasporto del pendolari e una
migliore selezione del traffico,
& necessario che anche le nuo-
ve costruzioni di linee ad alta
velocita avvengano con un
quadruplicarmnento dei binard
e non con la costruzione di
nuove linee indipendenti, le
quali non possono essere utl-
lizlzate anche per il traffico lo-
cale.

Viabilita
I1 punto piit lacunoso del

nostro sistema viario ¢l sem-
bra, allo stato attuale, quello

Concentrazione urbanistica in alcune grandi citta italiane

.Popolu-ione. Anno 1931 - Anno 1969 % d'incremento
Milano . 961.877 1.701.612 76,91
Roma 937.177 2.731.397 191,45
Torino 590.753 1177039 | 99,24
Genova 590.736 841.841 42,51
Napoli - 831.781 1.276.824 53,50 °
' Firenze ' 305.447 459.058 - 50,29
Bologna 239.283 490.675 105,06
Venezia ' - | .250.327 | 367.631 46,86
‘Palermo .. 379.905 © 659.177 73,51

estremamente basso, sono nel-
l'ordine: { trasporty urbani
(35,20%); 1 trasportl ferrovia-
ri (50,58%)- ¢ le attrezzature
portualj (61,15%).
4 Come '’ conseguenza di
questi risultati, il pro-
blema della mobilith si &, ne-
gl ultimi cinque anni, aggra-
valo nelle aree urbane, al pun-
to di creare una vera e pro-
pria i alla quale le au-
torith locali non sanno piil
come mettere riparo, dati gii
scarsi mezzi disponibili.

5 Questa situazione caoti-
ca del trasporti nelle
aree urbane comporta, ol-
tre tutto, un costo crescen-
te per ]a collettivitd, sia in
termini puramente economici,
sia per i danni che procura
alla salute pubblica e per il
tempo perduto negli sposta-

menti. }
Secondo studi statistici ap-
il

. profonditi risulta che

costo medio della mobilith,
per ogni auto circolante, &
stato, nel 1960, pari a L. 492
mila ed & aumentato nel 1968
a8 L. 638,690, con un incremen-
to del 13%%.

Nell'ambito di questa valu-
tazione ricordiamo, anche, il
notevole costo che deriva da-
gli incidenti del traffico, costo
che deve porsi in stretto rap-
porto ccn la congestione del
territorio. Una recente valu-
tazione del ministero dei La-
vori Pubblici, indica che que-
sto costo & stato, nel 1969 di
circea 600 miliardi di lire. In-
fine, & quasi superfluo accen-
nare ai gravi danni che 1 si-
tuazione di congestione del
traffico arreca alla collettivita
con linquinamento atmosfe-
rico, il logorio fisico e psi-

chico.
6) Per quanto concerne 1
varjf settori dei servizi
pubblici di trasporto si deve
rilevare un arresto nel loro
sviluppo ed un aggravamento
della loro crisi economica, che
rende questi servizi sempre
meno cienti e sempre pilu
costosi per la collettivith.
Alcunj dati servono ad illu-
strare questa pericolosa situa-
zione, Ne]l campo dei traspor-
ti in concessione governativi
extraurbani, lo Stato negli ul-
timi cinque anni ha dovuto
sempre piu intervenire per
ajutare e finanziare le impre-
se deficitarie, I sussidi alle
linee ed implanti fissi sono
passati da X miliardi nel
1965 a 73 miliardi nella pre-
visione per 1'anno 1971 con un
incremento del 133%. .

Nel campo de} trasporti ur-
bani, la situazione & altrettan-
to grave e nessun intervento
statale a favore delle aziende
che 1i gestiscono ha avuto luo-
go, pur dovendo le aziende
operare nelle zone in cui la
crisi del trasporto si manife-
ata in modo pili acuto. Queste

t
. » .
. .

maggiore integrazione dei di-
versi tipi di trasporto. ‘
Per raggiungere questi obiet-
tivi in un ragionevole periodo
di tempo, & indispensabile che
il programma preveda un au-
mento degli stanziamenti, ri-
spetto a quelli del primo pia-
no nazionale, e soprattutto che
essi siano concentrati, nel po-
tenziamento dei servizi df tra-
sporto collettivo, sia a livello
locale che nazionale, senza tra-
scurare la viabilita ordinaria
nelle aree congestionate e nei
suoi raccords, in funzione del-
Yimpiego dei mezzi di {raspor-
to pubblico. -
Di contro, sl impone la ri-
nuncia alla realizzazione di
nuovi programmi autostradali
ed ai relativi nuovi investi.
menti, prima di tutto per l'e-

della mancanza di un’inter-
connessione funzionale fra il
sistema delle autostrade e la
viabilita ordinaria. Come ab-
biamo gid accennato, le auto-
strade sono state generalmen-
te concepite fino ad oggi come
un sistema avulso dalla viabi-
litA ordinaria, e questo orien-
tamento ha creato gravi in-
convenienti specialmente nelle
aree urbanizzate di raccordo.

Pertanto, appare necessarfo
dare priorita al completamen-
to e 8] perfezionamento della
viabilita ordinaria di raccor-
do e di svincolo sia a livello
regionale, che locale, metro-
politano e urbano. L'integra-
zione delle autosirade nel si-
stema generale viario dovreb-
be anche servire per poten-
ziare il sistema di comunica-
zioni nelle zone periferiche

~ Un documento sulla riforma della viabilita elaborato unitariamente dalle forze politiche presenti nella Federazione Nazionale delle Aziende Munitipalfzzaie - | | |

Sviluppare i trasporti pubblici per
o b B o - e o .

- salvare le citta dalla conges

ione

Dati di esercizio relativi a 85 aziende municipalizzate -
di trasporto

Incremento o

1965 1969 decremento %

(1969 . 1965)
Lunghezza di esercizio/km . 12.574 20.950 + 66,01
Vetture/km (migliaia) . .| 450505 | 526.718 [ 4 16,91
Viaggiatori trasport. (milioni) 3.191 3.033.{ — 5,00
Numero dipendenti . . . . 63.607 67.033 + 531

oL *. Vatt. [km S o
ProduttivitA ———— .- .' . .| 7,08 7,85 + 10,87
: E dlponc!on_!l , NI I ) '

r -

dalla costruzions di una re-
te di linee metropolitane per
permettere trasporti rapidi di
massa.

Tali infrastrutture, {nfatti,
consentono di trasportare da
20 a 60 mila passeggeri/ora e,
pertanto, giustificano la loro
costruzione anche se costosa
dove si riscontra la necessi-

cosl elevato di passeggeri.

b) La costruzione-di linee
metropolitane, tuttavia,. .non
gub essere vista come un pro-

vogliono ripetere, nel campo
urbano gl errori compiuti
con la rete autostradale. Oc-
corre, quindi accompagnarla
con un complesso di infra-
strutture di superficle, che
consentano di inserire i tron-
chi metropolitani in una rete
di trasporti — collettivi ed
individuali — piu capillare.

e suburbani - - - .

" Per questo settore, che com-
prende tutte le aree urbaniz-
zate che ormai presentano fe-
nomeni di congestione, occor-
re realizzare una serie di prov-
vedimenti, di cul i principali
sono i seguenti: :

a) potenziamento e ammo-
dernamento del materiale e
degli implanti. in dotazione
alle aziende esercenti servizi
di trasporto collettivo;

b} creazione dicperporsi pre-
fen;nzriiau protetti; delle 1t

¢) riorganizzazione delle li-
nee ed eliminazione della so-
vrapposizione dj- linee sullo
stessO percorso, .

‘d) creazione di stazioni per
le autolinee extraurbane che
penetrano nelle cittd, dislo-
candole appropriatamente;
e} istituzione di comunith
tariffarie, che facilitino 1'utl-
lizzo di tutte le linee in aree
omogenee da parte dell'utente;

1) preferenza assoluta al ser-
vizio collettivo nelle aree ur-
bane di particolare congestio-
ne (centri storici), con even-
tusle creazione di isole pedo-
nali e predisposizioné di par-
cheggl adeguati per gli auto-
veicoli nelle zone periferiche
esterne.

nel programma
dei trasporti -

La scelta del trasporto pub-
blico come elemento fonda-
gxhenﬂtale del sistema riecégede

e il programuna prev un
sostanziale supporto alle ne-
cessith economico - finanziarie
di esercizio delle aziende che
lo gestiscono.

Abbiamo gid accennato al
progressivo aumento dei di-
savanzi di esercizio di queste

I consumi pubblici

Piano quinquennale 1966-70 - Settore trasporti
Programma Attuazions o
: - ) rispetto
(miliardi) % (miliardi)] % - | »l progr.
Autostrade e viabilita | :
ordinaria . . . .| 2540 | 5770 | 2.584 | 66,85 | 101,73
Trasporti urbani . . 250 5,68 88 2,27 | 35,20
Trasporti ferroviari .| 1.200 27,20 715 18'4, 59,58
Attrezzature portuali 260 5,90 159 412 | 61,15
Trasporti aerei . .| 100 | -227| 319 8,25 | 319,00
Idrovie . . . . . 50 113 - —
4.400 |100,00 | 3.365 |100,00
100 87,34

conomia nell'utilizzo delle ri-
sorse nazionali ed anche per
contenere la propensione al-
T'uso del mezzo individuale e
ridurre la sua capacith di con-
correnza nef confronti del ser-
vizio di trasporto pubblico.
Questa impostazione, che
appare come un netto capo-
volgimento della politica fino
ad oggi attuata in materia ai
trasporti, rispecchla in realth
Ia necessith, ormal a tuttf evi-
dente, di creare un maggior
equilibrio fra i1 settore dei
trasporti locall e quello a di-

stnnzti nonché fra i1 t rti
collettivi e quelli individual.

:

t

urbane e nelle comunicazioni
a piccola e media distanza,
Aree metropolitane
a) Nell’'ambito delle aree ad
intensa urbanizzazione, in cui
gli insediamenti si sono ada
tempo sviluppati a macchia
d'olio e laddove esiste un cen-
tro principale di - attrazione
economica sul quale gravitano
altri numerosi centri minorij,
a media distanza, la soluzio-
ne piu opportuna per soddi-
sfare Ia gommda dai traspor-
to di masss, specislmente con
riferimento a quella a carat-

)

aziende per effetto dell’'anda-
mento crescente dei costi e
dells riduzione della utenza.
Di questi disavanzi una parte,
che interessa sostanzialmente
le linee extraurbane in con-

rico del bilancio del Mini-
stero del Trasporti. La parte
che riguarda le linee urbane
quasl esclusivamentes gestite
da sriende municipalizzate &
invece a carico def bilanel
degli enti locall proprietari
delle aziende i quali per di-
fetto di disponibilith finan-
ziarie proprie sono costretti

tere pendolére, d data, oggl,

th di trasportare un volume,

lema a se stante, se non si.

Trasporti urbani .

a co.rlre 1 disavanzi anzidetti
mediante l'Indebitamento, -

7 In o caso la copertura
‘del deficit ha luogo con note-
voli ritardi rispetto agli Im-
pegrd da assumere e cid co-
stringe le aziende a una vita
stentata e Incerta che sl ri-
percuote sfavorevolmente sul-
la loro efficienza e sulla loro
capacith di servire Ila col-
lettivith, Il programma di in-
vestimento che abbismo deli-
neatq, insieme alla riorganig-
zazione a livello-regionale dei
trasport{ locali, dovrebbe sen-
sibilmente contribuire' a mi-
gliorare questo stato di cose,
consentendo, ad un tempo, la
riduzione del cost{ comples-
§ivi e magglori entrate, attra-
verso il recupero della utenza.

Per altro, questi risultati
otranno conseguirsi soltanto
n prosieguo di tempo. Inol-
tre il servizio di trasporti col-
lettivi presenta caratteristiche
proprie, di natura tecnico-eco-
nomica, che rendono i costi
di gestione particolarmente ri-
gidi. 8i rileva, infatti, in que-
sto settore, la necessith di
un largo impiego -di mano
d'opera che, anche se potrh
in parte essere contenuto con
I'adozione della Dbiglietteria
automatica, resterh sempre un
elemento fondamentala degli
alti costi di esercizio.

Tutto cid considerato & da
prevedere che, almena per il
prossimo futuro, i trasporti
pubblici, malgrado ogni pro-
cesso

una situazione deficitaria. 'Il
programma dovra quindj con-
siderare nella parte relativa
ai «consumni pubblici» ade-
gusti stanziamentj per copri.
re questi disavanzi attraverso
forme di intervent!{ finanziari
dello Stato in favore degli
ent{ locali per sopperire alle
necessita delle aziende.

- 6li strumenti -
di attuazione
della pianificazione

L'organizzazione attuale de-
gli enti preposti alla politica
e al controllo dei trasporti —
sia a livello nazionale che lo-
cale — presenta molteplicl
inconvenienti, che si compen-
diano tutti in una frammen-
tarietd delle competenze e in
una mancanza di coordina-
mento della loro attivith. Que-
sti difetti hanno portato, co-
me abbiamo visto, all’aggra-
varsi delle distorsioni neghi
investimenti programmsati e
impediscono 1a visione d'insie-
me def problemi dei tra-
sporti.

E' indispensabile, quindi,
rior| re le competenze
preposte  all’attuaszione dei
piani dei trasporti, in modo
che 1a realizzazione di questi
ultimi risulti 11 pi possibile
conforme aghi indirizzi ed al-
le valutazioni fatte in sede di
programma. Tale riorganizza-
zione deve necessariamente
svolgersi a due livelli: 1) sul
piano nazionale; 2) sul piano
locale.

-

Organizzazione
a livello nazionale

Senza pretendere di appro-
fondire dettagliatamente il
problema in questa sede, ba-
sti accennare alla necessita di
assicurare, almeno nella fase
decisionale, 1'unith di azione
di tutti 1 rami dell'ammini-
strazi%ne statale che si occu-
pano dei trasporti siano ess
su strada, su rotala, sull’ac-
qua o nell’aria.

Tutti avvertono, infattl, Je
gravi carenze che si determi-
nano attualmente nel sistema
dei trasporti per il fatto che
le competenze in materja sono
distribuite fra il ministero dei
Lavori Pubblici, quello dei
Trasporti, della Marina Mer-
cantile e degli Interni, e che
le loro decisioni sono indipen-
denti e talvolta contrastanti.

Si reputa, quindi, necessa-
ria un;lm unificazione delle ini-
ziative o almeno delle deci-
sioni delle varie amministra-
zioni interessate, in modo da
evitare { conflitti di compe-
tenza e comungue le iniziati-
ve che esorbitano dalle diret-
tive generali di piano.

Orggnizzéziong
a livello locale

1) L'istituzione delle Regio-

ni a statuto normale of-
fre Voceasione per procedere
attraverso §l decentramento
delle funzioni amministrative
e legislative dello Stato, ad
una riforma det trasportt pub-
bliei locall, concepiti quali
strumenti di sviluppo econo-
mico di promozione sociale e

.o . .

di razionslizzazione, .
residueranno ° inevitabilmente

di un assetto piii razionale ed
equilibrato del territorio.

er raggiungere uesto
obiettivo occorre, pero, che i1
trasferimento deif poteri dal-
lo Stato alle Regioni avvenga
in modo da consentire a que-
ste ultime un effettivo pote-

controllo su tutti i trasporti
di interesse regionale. E' ne-
cessario, pertanto, che il Par-
lamento ed il governo attui-
no al piu Presto la normati.
va necessaria per trasferire al-
le Regioni le materie stabili-
te dall’art. 117 della Costitu-
zione.

Questa normativa consiste
essenzialmente:

" a) nel decreto legisiativo,
previsto dall’art. 17 della leg-
ge 16 magglo 1970, n. 281, che
concreta il trasferimento del-
le funzioni attribuite alle Re-
gioni dal citato articolo 117
della Costituzione ed il per-
sonale in eccedenza dipenden-
te dallo Stato;

b) nella legge cornice, che
stabilisca espressamente {
principi fondamentali, in ba-

I'attivitd legislativa da parte
delle Regioni, nelle stesse ma.
terie contemplate dall’art. 11
della Costituzione. .

2) Per quanto concerne il
decreto delegato, il Mi.
nistero per l'attuazione delle
Regioni ne ha predisposto uno
schema che & stato inviato al-
esame dei Consigli regionall
per le eventuali .osservazioni.
Per conto nostro, dobbiamo
rilevare che tale schema non
soddisfa I'esigenza di attribui-
re alle Regioni un effettivo po-
tere di controllo su tutti { tra-
sporti regionali e non consene
te, quindi, alle stesse di at-
tuare un programma coordi.
nato dei trasporti locali, che
costituisce la premessa indi-
spensabile al riordinamento
del settore. Ed infatti, lo
schema in questione contem-
fla solo i t orti indicati
etteralmente nell’art. 117 del.
la Costituzione e ciog, le tran.
vie (alle quali nello schemsa
sono state aggiunte le funico-
lari terrestri e le fllovie) e le
linee automobilistiche, nonchd
1a navigazione e i porti lacua-
Hi. Restano, cosl, escluse dal
trasferimento le ferrovie, la
navigazione lagunare e quella
di interesse regionale con le
isole minori, nonch® le funi.
vie interprovinciali o sovven.
zionate dallo Stato. Si osser-
va che l'attenersi strettamen-
te alla lettera dell’art. 117 del-
la Costituzione porterebbe
senz'altro ad una struttura
non razionale delle competen-
ze in materia di trasporti lo-
cali, mantenendo alcune dells
notevoll incongruenze che s}
verificano allo stato attuale.

Occorre, intanto, tenere pre-
sente che la Regione ha attri-
buzione primaria in materia
di urbanistica e di viabilita,
cosicché sarebbe logica conse-
guenza che tutto quanto attie-

regionale, che sono stretta.
mente connessi con la piam.
ficacione urbanistica e la via.
bilita, sia attribuito alla Re.
gione. Inoltre, la distinzione
tra mezzi tecnici &l trasporto
sulla quale s1 basa principal
mente l'elencazione, peraltro
soltanto indicativa, della non
ma costituzionale, diviene con
il progresso tecnologico sem-

pre pii evanescente e preca-
Per quanto concerne Ia

ria.

3) legge comice in mate-
ria di trasporti. occorre pri-
ma di tutto rendersi conto
che essa non & tecnicamente
necessaria perché la Regione
possa iniziare ]a sua attivith
legislativa in materia di tra»

portuno che " il Parlamento
provveda a dare un ordine

dei trasporti, che attualmen.

leggi quasi tutte superate dal-
1a realth attuale. Tra i princk
pi informatori che da essa do-
vrebbero emergere, quello

il coordinamento tra i dlvers
mezzi di trasporto. 1l coordi-
namento deve trovare appli-
cazione anche nei rapporti fra
lo Stato e Ia Reglone nel sen
s0 che da parte dello Stato
non si assumano iniziative in
materia di trasporto senza
consultare la Regione Interes-
sata. -

I'interno della Regione, coor-
dinare {1 piano dei trasportt

le regionale, per quanto ri.

re; nonché coordinare tra lo-
ro i vari servizi di trasporto

z{o. .

re di riorganizzazione ed un .

se ai quali si deve svolgers .

ne al trasporti di interesse -

sporti. Ma certamente & op- -

razionale a tutta la materis -
te & regolata da una serie df '

fondamentale sembra essere -

" Analogamente, occorre, al- -

regionall col piano territoria-

guarda le nuove infrastruttu- ~

per quanto riguarda l'eserchy

.
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