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Cosl i trasportl
cambieranno la cltta

Le tensioni dei mesi scorsi hanno insegnato che non basta fare dei progetti - Un ter-
reno d’incontro fra i lavoratori - La risposta ai bisogni d1 tutta la popolaznonc

Una prima riflessione emer-
ge spontaneamente dall’osser-
wvazione dei fatti. Essa consiste
nella constatazione, verificata
drammaticamente in negativo
negli ultimi mesi, della essen-
zialitd e della insostituibilita
del mezzo di trasporto colletti-
vo pubblico nelle aree urbane.
Si & avuta la prova che sono

*sufficienti anche poche ore di

interruzione del servizio per
provocare la paralisi del traf-
fico cittadino e per determina-
re il generale rallentamento
ed il ridimensionamento sia
delle attivitd economiche, sia
anche delle relazioni sociali.

Le grandi cittA sono divenu-
te sempre pilt organismi assai
complessi e delicati: il massic-
cio fenomeno dell'inurba-
mento realizzatosi negli ultimi
decenni, 1'espansione squili-
brata e a macchia d'olio degli
insediamenti abitativi, lo stes-
so concentrarsi delle funzioni
amministrative nei centri sto-

rici, hanno fatto s! che il pro--

blema del trasporto divenisse
centrale. Ma questi stessi ele-
menti hanno contribuito a ri-
versare sui trasporti pubblici
una serie di tensioni che si so-
no tradotte in un grave appe-
santimento della loro gestione
e in una crescente difficolt di
. programmarne 'ordinato fun-
gionamento.

Anche da cid trae origine lo

stato di malessere che & stato
espresso dai lavoratori del set-
tore, dal fatto cio® che tali

squilibri hanno reso il loro la-
voro sempre pil1 oneroso e dif-
ficile. Si deve aggiungere che
I'insufficienza della politica
dei trasporti (soprattutto di
quelli urbani) l'incapacita di
adeguare le strutture pubbli-
che di trasporto alle crescenti
esigenze della collettivita,
hanno reso la situazione ancor
piu disagevole per gli operato-
ri del settore e per i cittadini,
amplificando cosl il peso e la
portata degli squilibri di carat-
tere sesternor.

-Motivi diversi, quindi, han-
no congiurato per rendere la
situazione del trasporto pub-
blico sempre piu difficile; mo-
tivi che, come si & detto, hanno
contribuito a rendere meno a-
gevoli i rapporti sindacali.

Tali valutazioni ci permet-
tono di introdurre alcuni ulte-

riori elementi di riflessione.
Innanzitutto, si deve conside-
rare che, se complesse e di di-
verso ordine sono le cause che

hanno condotto all’attuale si- .

tuazione, non si pud pensare di
affrontare quest'ultima in mo-
do semplicistico, affidandosi

‘soltanto a norme restrittive, se

infatti & vero che l'elemento
pit drammaticamente- elo-
quente delle difficolta del set-
tore & costituito dal pesante
deficit di esercizio, & altrettan-
to vero che limitarsi (comessi &
fatto in questi anni) a contene-
re per legge la sua crescita e-
quivale a curare gli effetti e
non le cause degli squilibri.
La strategia del risanamen-
to & molto pil articolata e dif-
ficile. Essa deve necessaria-
mente passare sia per inter-
venu di rlstrutturauone mter- :

ni mirantt all’innalumento
della produttivitd aziendale,
sia per una pit complessiva
politica del trasporto pubbli-
co, la quale implica azioni di
diversa natura, orientate a
creare condizioni esterne pil
favorevoli all'uso del mezzo
pubblico. Ci riferiamo, in mo-
do particolare alla maggiore
diffusione di corsie preferen-
ziali, alla totale o parziale
chiusura di alcune aree del
centro storico all’accesso del
traffico privato, alla costruzio-
ne di vasti e razionali parcheg-
gi, ecc.

Si tratta, come & evidente, di
premesse essenziali per ' af-
frontare in modo razionale 1’
intera questione del trasporto
urbano e per dare alle stesse
relazioni industriali (cio® al
rapporti con i lavoratori) ri-
sposte non elusive e non di

"breve periodo. Una modernae

razionale politica del trasporto
pubblico, fondata sugli ele-
menti cui si & accennato, con-
sentirebbe infatti di ottenere
un notevole innalzamento
della produttivitd complessiva
del settore, risparmiando mol-
te risorse che oggi vengono
spese per effetto della catitiva
organizzazione del traffico e
delle disfunzioni * provocate
dalla caotica coesistenza di
mezzi pubblici e privati,

"B quindi interesse di tutﬁ »

Enti locali, aziende, lavorato-
ri, Stato, operare per la defini-
zione e per I'attuazione di sif-
fatte condizioni. In particolare

‘cid permetterebbe di imposta-

re le relazioni sindacali non e-
sclusivamente sul fronte sala-
riale (pur riconoscendo l'im-
portanza di questo aspetto),
ma di estenderne l'orizzonte
su un terreno piu vasto, quello
del miglioramento delle ‘con-
dizioni di lavoro, della dimi-

yooe

nuzione dello sstress della

- guida per effetto del deconge-

stionamento del traffico, ecc. -
I1 metodo della program-

. masione in questn settore ri-

aylterebbe certamente raffor-
zato, sia perchd ad esso si ga-

- rantirebbe il necessario con- .

senso di base, sia perch® con

- esso sl tenderebbe a ricondur-

re a unitd e a coerenza inter-
venti caratterizzati fino ad og-
gl da eccessiva episodicitd. Le

azioni interne di risanamento
potrebbero essere collegate e
ricondotte a provvedimenti -

generali sul traffico e sull’'uso
del territorio; I'impiego di ri-
sorse nel settore orientate al
reale rafforzamento dell'uso
del mezzo di trasporto colletti-
vo. . C

" La conclusione principale &
percid una proposta di pro-

grammazione. Praticare subi-

to le procedure che la Cispel
ha da tempo prospettato ed ora
introdotte - legislativamente
nell’'ultima legge sulla finanza
locale. \

Definire piani programma

poliennali che fissino per ogni

azienda ed area urbana le ini-

ziative e le azioni tese a realiz--

zare quelle cosiddette «ester-
nalitds che possono favorire {
trasporti pubblici (corsie pri-
vilegiate, parcheggi, trasporti
in superficie) gli investimenti
necessari = e - programmabili
sulla base del Fondo Naziona-
le dei trasporti; una politica ta-
riffaria che incrementi l'uso

del mezzo pubblico. Inoltre a- '

zioni ed iniziative idonee a mi-
gliorare la produttivita azien-

dale e quantificarla in termini .
di previsione economica, a.

predisporne concrete proposte
sulla mobilitA del personale
non «attos alla guida oad altre
onerose mar.sioni.

"In definitiva a concorrere'

assieme sindacati ed azienda
alla ristrutturazione, al poten-
ziamento e al miglioramento

del servizio pubblico piu cen- .

trale per la vita della colletti-
vitd. Un concorrere conver-
gente che nulla togliera alla
reciproca autonomia e respon-
sabilitd ma che rafforzerd un
pubblico servizio, senza il fun-
zionamento del quale tutte le
istituzioni pubbliche perdcno

) dn credlbxhta edi consenso. :

Armando Serti |
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PARIGI
- LONDRA

-BARCELLONA
AMBURGO
STOCCOLMA

" MONACO
BRUXELLES
MARSIGLIA
MILANO

8.197.000°
6.918.000 .
1.903.000
1.672.000
1.624.000
1.293.000
1.054.000
1.004.400
1.677.100

2,084
1.828

512
411
445
338
207

134 -

619

63.326

- 59.344
10.796
11.079
22.179
8.390
5.049
2.938
14.218

604
" 602 -

467,14
: 947,68
- 526,09
.819,10

368,566

448
496

230

332,
126,38

297,50

367,27
340,63

273,03
278,71
119

0,38
0,66
0,35
0.64

10,39

0.64

0,33
0,61
0,24

0,67
1,02
0,88
0,60
0,63
0,52
128
0,92
0,93

costo.

1) Anche se i cambi ufficiali non riflettono esattamente i rapportl trai costi della vnta nel dwersu -
Paesi, la dnmensnone europea dell’ ATM rlmane evidente.

2) 1l costo di produzuone ATM & alhneato alla medla europea Invece le tariffe sono mfenon in
guanto lAmmlmstrazmne pubbhca ntlene d| coprire dlrettamente una magglor quota di

3) In alcuni Paesilla manutenzione dei veicoli & affidata aIl'esterno deII'Azienda: percib i
dipendenti per produrre un milione di posti/Km risultano, per essi, inferiori al reale.

Nelle citiaa euroﬁée il Irusporlc pub-“'
; bluo eil plll comodo e il plu officiente
(e rlspcrmla energla) N
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STEMA AEROPOR'IUALE MILANESE
AEROPORTI LINATE MALPENSA

Societd Esercizi
Aeroportuak Sp.A.

PRESIDENZA - DIREZIONE GENERALE: 20000 AEROPORTO LINATE
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Azuenda Mumclpallzzata

Trasportl = GENOVA PIU

600
980

chilometri di Rete Urbana
chilometri di Rete Extraurbana .
milioni di chilometri percorsi annualmente in citta

milioni di chilometri per i collegamenti della citta con localita rivierasche e dell’entro-
terra, dopo il completamento del programma di pubblicizzazione dei servizi -

Genova pitt COLLEGAMENT]

[y

Genova pid METRO |
Prossimo rilancio de! mezzo di trasporto su totala che ha
- gia un nome: MetroGenova.

Primo tronco in allestimento:
Dinegro - Principe, per complessivi 3,800 Km

tnea Certosa - Galleria = -

Gonova pm RAZIONALWAZIONE

Inizia I mdagme «Origine - Destmazloner un censimento
che offrira, ai 260 milioni di passeggeri annui, viaggi pn‘l
_consoni alle loro necessuta di spostamento

Genova pi RISPARMIO
L"autobus trasportas70 persone oonsumando solo IF'11%
di quantcrconsumerebbero le loro auto

Genova pia PARCO RINNOVATO

Servizio espletato da 1 000 autobus 2 funicolari, 11 ascensori, 1 tranvia a dentlera
Autobus extra urbani dotati di ogni comfort

Autobus urbani di grande capienza

La Funicolare S. Anna, reahzzata nel 1891, & stata complotamento trasformata e
rinnovata nel 1980

Altra funicolari progettate; la prima a S Eusabno
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