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SABATO 13 GIUGNO 1981 

I piani 
nel cassetto 

Non siamo ancora arrivati al drammatico «punto di non 
ritorno» che renderebbe irreversibile la crisi che da tanti anni 
ormai, attanaglia il sistema del trasporti. È certo però che ci 
stiamo pericolosamente e velocemente avvicinando a questo 
limite. Non vale, riteniamo, rivangare il passato, rifare l'e­
lenco, del resto interminabile, delle promesse fatte e non 
mantenute, delle occasioni perdute, delle scelte che hanno 
provocato l'aggravamento della situazione. 

Quel che occorre è una forte mobilitazione, una grande 
tensione dei lavoratori del settore, degli operai, degli «utenti» 
dei servizi di trasporto, quindi della cittadinanza, per impor­
re che si volti pagina. La voce trasporti (non un servizio, ma 
un anello diterminante del processo produttivo e industriale) 
deve avere una posizione prioritaria negli impegni program­
matici del futuro governo. 

E non c'è bisogno che i governanti si alamblcchlno il 
cervello per mettere a punto programmi, piani, iniziative. 
Tutto quanto c'era da elaborare e definire è stato già defini­
to e elaborato. C'è solo da tradurre gli studi le proposte I 
programmi in atti concreti di governo, in misure legislative. 
In molti casi, addirittura, ci sono già anche le leggi e ci sono 
le coperture finanziarie. Sono il frutto di dure e lunghe 
battaglie nel Paese e nel Parlamento. Vanno concretizzate, 
realizzate. Pensiamo al piano integrativo delle FS. Oltre 
dodicimila miliardi disponibili mentre il sistema di trasporto 
su rotaia è sull'orlo del collasso. Pensiamo anche al Fondo 
nazionale dei trasporti. Una occasione da non perdere per 
cominciare a riorganizzare subito i servizi di trasporto urba­
no e di linea, per avviare quel processo di integrazione fra l 
vari sistemi che dovrebbe essere alla base del piano nazionale 
dei trasporti (le sue linee generali sono state tracciate quasi 
quattro anni fa da una apposita conferenza nazionale) che 
attende ancora di essere varato. Pensiamo alle misure (le 
ultime sono state concordate nei giorni scorsi con il governo) 
per l'autotrasporto merci: dalle tariffe obbligatorie al credi­
to agevolato che si continua a boicottare o a non voler 
applicare. Pensiamo ancora a tutto il settore del trasporto 
aereo, alla vicenda (drammaticamente alla ribalta in questi 
giorni) dei controllori di volo e della costituzioine della nuova 
azienda di assistenza di volo. 

Ecco, non c'è bisogno di inventare niente, ma di dare 
attuazione alle decisioni già prese. Insomma c'è bisogno di 
cominciare a lavorare, ad operare, e se in qualche caso si è 
iniziato di accelerare i tempi. Ma come è possibile se non si 
affronta e si comincia ad avviare a sotuzione un altro grosso 
problema, quello della direzione politica e amministrativa 
dell'intero settore dei trasporti. La questione è sul tappeto 
da anni. La Conferenza nazionale sottolineò l'urgenza della 
soluzione. M a ancora si continua a non farne niente. Parlia­
mo dell'accorpamento sotto un unico ministero di tutte le 
competenze e responsabilità relative ai trasporti che oggi 
sono diluite in otto o nove ministeri. 

Battaglia dura da vincere, come si è visto anche con il 
governo dimessosi da poco più di una settimana. C'è un atto 
del Parlamento che impone la riforma della pubblica ammi­
nistrazione. Fra gli obiettivi anche quello di un ministero 
unico per i Trasporti. Invece, vecchio vizio, si è assistito alla 
presentazione di riforme «su misura» per ogni ministero che 

, escludono tassativamente, ogni possibile accorpamento. 

Ilio Gioffredi 

È diventato ormai quasi un 
luogo comune la critica all'at­
tuale sistema italiano dei tra­
sporti, cosi denso di contraddi­
zioni e di sprechi, con una pro­
duttività media troppo bassa e 
con costi troppo alti; un sistema 
che è cresciuto anarchicamente 
all'insegna dì un esasperato 
predominio della motorizzazio­
ne privata. Vi è finalmente an­
che una varia convergenza di 
forze politiche e sociali diverse 
intorno all'idea che sia necessa­
rio passare a un sistema nuovo, 
caratterizzato dalla integrazio­
ne razionale dei vari modi di 
trasporto, dal rilancio del tra­
sporto collettivo, da un nuovo 
ruolo della rotaia e del mare. Di 
più, negli ultimi anni si sono ac­
cumulate elaborazioni impor­
tanti che vanno in questa dire­
zione, dai contributi che i comu­
nisti hanno dato, agli studi par-

,, lamentari, al libro bianco e alla 
Conferenza nazionale dei tra­
sporti. Ormai molte cose sono 
chiare, i termini dei problemi 
sono noti. 

Ma tra le parole e i fatti c'è di 
mezzo il mare. 

Per le ferrovie un passo avan­
ti è stato fatto con l'approvazio­
ne, sia pure con tre anni di ritar­
do, del piano integrativo (12.500 
miliardi). C'è ora da gestirlo, da 
attuarlo nei tempi previsti — un 
compito difficilissimo — e da. 
definire subito gli obbiettivi 
strategici del piano poliennale 
di sviluppo che ad esso deve se-
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guire in forza di legge. Ma a 
questo mosaico va aggiunto un 
tassello importante; la ristruttu­
razione delle ferrovie in conces­
sione (4000 chilometri) e il loro 
passaggio allo Stato o alle Re­
gioni, secondo un piano già 
pronto in Parlamento ma che la 
DC di Andreatta ha sabotato. E, 
infine, sarà impossibile gestire 
questo vasto progetto se in Par­
lamento non giunge a compi­
mento entro l'anno la legge di 
riforma dell'Azienda ferrovia­
ria, e se essa non viene poi attua­
ta con equilibrio e rapidità. 

\JS grandi aree metropolitane 
risentono in modo particolar­
mente grave della mancata in­
tegrazione dei vari modi di tra­
sporto, e di una impostazione 
generale vecchia e arretrata, 
che limita gravemente anche 
una riorganizzazione seria del 
tessuto urbano: Ci vogliono pro­
grammi e sistemi integrati, che 

utilizzino insieme metrò pesanti 
e leggeri, la ferrovia ordinaria, i 
tram, gli autobus, i taxi e le auto 
private. La legge del Fondo 
Trasporti che siamo riusciti a 
conquistare apre la via in questa 
direzione, e un contributo im­
portante viene dal piano ferro­
viario. Ma occorre gestire seria­
mente queste leggi nel quadro 
di un piano serio, area per area e 
regione per regione; ed è neces­
sario completare gli strumenti 
con la legge delle ferrovie con­
cesse, con la nuova legge sui 
metrò che è in gestazione. Non 
si tratta qui di aggiungere qual­
cosa, poco o molto, ma di dar 
luogo a una nuova strategia che 
punti alla riduzione dei costi 
reali, alla fluidificazione del 
traffico, alla unificazione dei 
vari modi di trasporti in una lo» 
ro logica. E ciò richiede una pa­
rallela politica del territorio (a-
bitazioni, attività produttiva, in­

frastrutture, servizi). La giungla ' 
velenosa delle grandi aree ur­
bane può essere domata solo da 
questi interventi1 coordinati. ' 

Per quanto grande sia il no­
stro sforzo per lo sviluppo delle 
ferrovie e del trasporto delle 
merci via mare, la strada, che 
oggi assorbe l'83% delle merci 
rimarrà per il decennio un mo­
do, di trasporto essenziale. Il 
{iroblema vero è di raccordare 
'autotrasporto al nuovo sistema 

del trasporti e agli altri mezzi, di 
razionalizzarlo, di sopprimere 
tutto quel che vi è cresciuto in­
torno di parassitario e di specu­
lativo, di realizzare finalmente 
una politica programmata del 
settore, che è mancata. Anche 
qui ci sono leggi da attuare 
(quella per il rinnovo dei mezzi 
ad esempio) e leggi da fare. Ma è 
necessaria soprattutto una ge­
stione politica seria e coerente 
che orienti tutto il settore verso 

l'associazionismo e la riforma. 
Nella conferenza del PCI di 

Genova, e poi in un inserto spe­
ciale dell'Unità noi abbiamo 
lanciato con forza l'idea di una 
politica globale della economia 
marittima, sinora del tutto as­
sente, che eviti la nostra defini­
tiva emarginazione dalle grandi 
correnti di traffico mondiali, ci 
faccia contare nella divisione 
del loro lavoro in Europa, e con­
tribuisca al riequilibrio del si­
stema interno dei trasporti con 
il progetto del cabotaggio. Que­
sta politica deve unificare flot­
ta, cantieri, porti, gestione del 
territorio, trasporto ferroviario 
e su gomma, cosi da costruire 
grandi flussi di traffico integra­
ti che offrano al mercato inter­
nazionale un sistema di conve­
nienze. Ciò richiede interventi 
legislativi e scelte gestionali di 
grande momento e novità, mia 

soprattutto un potere politico 
che faccia propria e voglia rea­
lizzare questa strategia globale. 
Il cosidetto piano triennale di 
La Malfa sotto questo aspetto è 
un vero disastro. . . 

Nella nostra epoca il traspor­
to aereo è un trasporto di matta 
che tende a usare aerei molto 
grandi, a concentrarsi su grandi 
aeroporti moderni, a usare tec­
nologie sempre più sofisticate, e 
a svilupparsi nell'ambito di un 
sistema integrato, perchè l'ae­
reo non può rubare il ruolo al 
treno o alla nave o viceversa. In 
Italia mancano molte delle con­
dizioni per questa scelta di indi­
rizzo, e si ha invece la prolifera­
zione degli aeroporti, l'inade­
guatezza delle strutture, l'assur­
da frammentazione delle com­
petenze, . l'assenza di un pro­
gramma complessivo. Se non ai 

muta rotta, la crescita del siste­
ma del trasporto aereo coincide­
rà con un aggravamento della 
sua crisi. 

Da ultimo si deve dire che ag­
gredire questi nodi con i prov­
vedimenti di legge e con la ge­
stione è il compito decisivo che 
non può essere rinviato; ma 
questa iniziativa va accompa­
gnata da due decisioni fonda» 
mentali. Da un lato si tratta fi­
nalmente di varare il piano dei 
trasporti, i cui materiali sono 
pronti da un pezzo, ma che at­
tende le necessarie scelte politi­
che per l'uso delle risorse e del­
la spesa pubblica. È un lavoro 
che tecnicamente, al punto in. 
cui siamo, si può fare in tre me­
si, ma ci vorranno anni se il poi 
tere politico è prigioniero di in­
teressi particolari e delle corpo­
razioni. Nello stesso tempo — e 
questo è il processo più lungo, 
ma che va iniziato subito — oc­
corre cambiare il manico: unifi­
care tutte le competenze del set­
tore in un unico ministero (che 
comprenda Marina mercantile 
e Anas); riportare il ministero 
alle sue funzioni proprie di indi­
rizzo, programmazione, control­
lo, liberandolo da ogni compito 
Sestionale; decentrare i poteri 

i programmazione e di con­
trollo alle Regioni. Una strate­
gia organica e integrata richie­
de una direzione unificata e un, 
forte decentramento gestionale 
che responsabilizzi le gestioni e 

' le verifichi sul campo. 

Rotabili ferroviari, metropolitani, 
tramviari.. 
Carrelli motòri e portanti. 
Equipaggiamenti di freni a disco. 
Equipaggiamenti di freni a pattini-
elettromagnetici. 
Riduttori. . 
Sale montate complete. 
Equipaggiamenti elettrici di trazione. 
Motori elettrici di trazione (per 
equipaggiamenti di comando a 
contattori, chopper, inverter). 
Pantografi asimmetrici. 
Accoppiatori completi di porte . 
automatiche. 
Accessori per componenti. 

Autobus (urbani, suburbani. 
interurbani). 
Filobus. 
Filotelai. 
Equipaggiamenti di freni a disco. 
Equipaggiamenti di porte 
automatiche. 
Motori elettrici di trazione. 
Accessori per componenti. 
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Tranepofter ed è io stesso che ha tanto successo 
In Mio I mondo è noto il suda Golf, suda Passat e suHaAudi8a 

Troneportor velocità massime fino a 112kmh, 
rtoro D Ì M I L accelerazione da Oa 100 tonti in 22", 

ha 4 condri. 1600 erne o90kmhcortsunna8.8lHridia*soiooo^100km. 
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Anche per I Transporter Diesel i modeHi base: 
Camioncino, Furgone e Doppia cabina. 
Portale Uno a 940 kg, Giardinetta a 9 posti. 

. Numerose versioni por esigenze speciali. 
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