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Il 31 ottobre il Cipe ha ap
provato lo Schema di Piano 
generale dei trasporti (Pgt). 
Immediatamente dopo lo 
Schema ò stato trasmesso al 
Parlamento che, a norma di 
legge, dovrebbe quanto prima 
esprimere il suo potere. È 
giunto cosi alla penultima tap
pa il processo di formazione 
del primo Piano generale del 
settore mai prodotto nel no
stro paese (gli altri Stati euro
pei ne sono invece dotati da 
tempo). Una notizia che ha 
trovato scarso rilievo sui gior
nali, su cui invece, spesso 
sotto la generica e fuorviarne 
dizione «Piano dei trasporti», 
si vanno infittendo i più dispa
rati annunci: dal ponte sullo 
Stretto di Messina a tutta una 
nuova serie di valichi alpini, da 
un nuovo piano autostradale 
al taglio dei «rami secchi», agli 
aumenti tariffari e così via. In
somma, sulla generale presa 
di coscienza dell'importanza 
del settore ( 168.000 miliardi 
all'anno di costo per le fami
glie e le imprese per il 1983, 
200.000 miliardi stimati per 
l'85; un costo cui bisogna ag
giungere quelli mai quantifi
cati per i danni all'ambiente, 
alla salute, alla vita degli italia
ni) e sul fatto che ì problemi 
hanno superato in molte si
tuazioni il livello di guardia, il 
governo sta costruendo due 
politiche del tutto divergenti: 
una. quella che potremmo 
chiamare del «Piano Reale». 
intessuta di decisioni che van
no nel senso di ribadire coc
ciutamente gli indirizzi che 
hanno portato alle difficoltà 
attuali: l'altra, quella della 
programmazione, della prr> 
spettazione di un nuovo siste
ma dei trasporti... del Pgt. 

Il doppio gioco del governo 
fa il Piano e poi lo sabota 

Per la prima 
volta è stato 
preparato un 
progetto 
di sviluppo 
armonico 
dei trasporti, 
ma le scelte 
concrete dei 
ministeri vanno 
in direzione 
opposta 

Eppure l'esperienza della 
formazione del Pgt non è sta
ta certo negativa. Il solo fatto 
di averlo redatto in tempi mol
to brevi (poco più di un anno) 
segna una importante rottura 
con la tradizione dei vari Piani 
Casa, Sanitario, etc. annun
ciati da anni, mai presentati. E 
poi le problematiche emerse 
confermano ampiamente le 
analisi della cultura progressi
sta: dall'importanza decisiva 

«Sceglieremo i treni merci 
quando saranno convenienti» 

Intervista a Guido Cremonese, presidente della Confederazione traffico e trasporti 

Guido Cremonese è presi
dente della Confederazione 
italiana del traffico e dei tra
sporti (Confetra). Con lui par
liamo del Piano generale dei 
trasporti, il progetto che di
segna lo scenario futuro del 
sistema degli spostamenti di 
viaggiatori e merci. Qual è il 
giudizio della Confetra? 

«Il Piano generale dei tra
sporti (anche se non ne con
divido appieno tutti i conte
nuti) è un importante docu
mento-indirizzo per la pro
grammazione del settore, 
programmazione dello Stato 
e degli investimenti collettivi. 
ma programmazione anche 
per l'operatore privato, che 
dovrebbe individuare nel Pia
no le indicazioni e gli orienta
menti per la propria attività 

futura e per le proprie scelte 
strategico-finanziarie. L'im
prenditoria ha bisogno di ve
rificare che il Piano abbia 
contenuti e significati reali. 
destinati a ravvivare la sta
gnazione che ha sino ad ora 
caratterizzato il ben poco va
lutato mondo del trasporto. 
Purtroppo i segnali che ci 
giungono non sono positivi in 
tal senso, a cominciare dalla 
legge finanziaria del 1986 . 
che parrebbe ancora una vol
ta confermare come il tra
sporto non sia considerato 
area di investimenti produtti
vi. ma soltanto fonte di defi
cit da ripianare. Abbiamo poi 
assistito attoniti a quello che 
è stato definito il "giallo dei 
rami secchi" delle Fs. Le soli
te tempestose minace si so-
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La Società del gruppo tIRI-ltalstat contribuisca attivamente alla 
realizzazione del progetto 

L'ITALECO PER IL PIANO 
GENERALE DEI TRASPORTI 

La Società Italeco. che fa parte dei comparto società di progettazio
ne e servizi di ingegneria del Gruppo ÌRI-Italstat. ha sviluppato studi 
e ricerche ai fini dell'approntamento del Piano Generale dei Trasporti, 
L'incarico, affidato ad italeco dal Ministero dei Trasporti in attuazio
ne alla Legge n. 245 del 1984. è consistito in attività di studio e di 
indagine, a livello nazionale, connesse ai problemi dell'assetto dei 
territorio e del sistema dei trasporti.' ed ha riguardato, nella fase 
iniziale dei lavori, la conoscenza e l'analisi del quadro territoriale e 
infrastrutturale su scala regionale e subregionale. 
In particolare Italeco ha elaborato una serie di studi concernenti i 
settori dell'assetto del territorio, delle grandi aree urbane, delle 
infrastrutture a dei trasporti per vie d'acqua interne. 
Per quanto attiene l'assetto del territorio, lo studio ha analizzato 
la conformazione fisica territoriale, la distribuzione degli insediamenti 
e le trasformazioni socio-economiche in atto, in termini di dinamica 
demografica ed occupazionale, nell'arco temporale 1961-1981. 
con particolare riguardo ai fenomeni di concentrazione e rarefazione. 
Sono state individuate aree ad alta e bassa densità, e sviluppate 
analisi finalizzate alla costruzione di curve isopotenziali delta popola
zione. 
I comuni italiani sono stati ripartiti in classi dì differente rilevanza. Ciò 
ha portato ad una zonizzazione del territorio nazionale, operazione 
propedeutica alle successive analisi sulle tematiche del trasporto. 
Sono state sviluppate analisi e verifiche delle condizioni di compatibi
lità tra nuove infrastrutture e ambiente circostante. 
Relativamente alle grandi aree. Italeco ha analizzato i pofi metropo
litani dì Milano. Torino. Venezia/Padova. Genova. Bologna. Frenze, 
Roma, Napoli e Palermo. 
Lo studio conoscitivo ha evidenziato una serie di problematiche 
legate alla inadeguatezza del trasporto urbano e aDe relative diseco
nomie. 
Pianificazione e gestione dei trasporti, accessibifita delle aree centrali 
urbane, inquinamento e sicurezza sorto i principali temi trattati. 
anche in relazione ana definizione dì una nuova normativa nazionale 
nel settore dei trasporti urbani. 
Per c>ò che concerne le infrastruttura stradali, è stata definita una 
«Rete Stradale Primaria», assunta quale base per i lavori del Piano. Di 
tale rete è stato elaborato e codificato un grafo, cui sono state 
associate le relative caratteristiche geometriche e funzionali. 
Tab operazioni hanno condotto alla formazione dì una Banca Dati per 
la elaborazione automatica dei dati grafici e alfanumerici, ottenendo 
informazioni sui flussi passeggeri e merci, suda domanda attuale e 
sulla evoluzione del trasporto su gomma, sui fattori dì generazione 
della domanda stessa. 
È stata anche sviluppata una serie dì previsioni suda dinamica del 
trasporto mera e passeggeri su strada ai 1985. 1990. 1996. 
1999. 
I trasporti per vie d'acqua interna sono stati ana&zzati identifi
cando in fase preliminare a g,afo deOa rete idroviana italiana definen
do le caratteristiche dei nodi e degli archi ed analizzando i collega
menti tra porti intemi a porti marittimi. 
Si è altresì effettuata fanrfisi deBa flotta per la navigazione intema e 
la sua evoluzione, disaggregata per tipi. 
Lo studio ha anche esaminato i flussi idroviari e l'evoluzione deOa 
domanda di trasporto, merci e passeggeri, lacuali e lagunari, valutan
do il rapporto tra domanda a orfana con rìndrviduazione dei live» dì 
impegno. Sono stati inoltra anakzzati gfi aspetti finanziari, tariffari. 
organizzativi a normativi del trasporto idroviario valutando al con
tempo gli aspetti tecnologici ad occupazionaB dal settore. 
Tutta le attività sono sviluppata anche attraverso consultazioni con 
Enti a Amministrazioni kxet al fina dì recepire ogni possibSe «vaca
zione nel quadro dì un generala eoordkìemento deBa politica dai 
trasporti. 

no levate, con le relative in
versioni di marcia, non appe
na si è fatto cenno alla ridu
zione di meno del 10% della 
rete ferroviaria, rete che il Pgt 
dichiara "fondamentale" sol
tanto per il 67%. Occorre 
avere coraggio e coerenza nel 
difendere le opzioni del Pia
no». 

— Dal primo gennario 
'86 entra in funzione il 
nuovo ente di gestione 
delle Ferrovie. Voi che 
cosa ne pensate? 
tll Consiglio di amministra

zione che dovrebbe esserne il 
fulcro e che. a termini di leg
ge, dovrebbe essere stato 
nominato da quasi due mesi, 
è un Ufo che rischia di dissol
versi tra le prime nebbie au
tunnali. La rinuncia alla con
sueta lottizzazione politica 
del nuovo Ente e la chiamata 
ad amministrarlo di uomini ad 
alta professionalità manage
riale. sarebbero state un atto 
intelligente teso a dimostra
re. non solo all'opinione pub
blica. ma anche agli operatori 
del trasporto che qualcosa 
— finalmente — poteva 
cambiare. Quanto all'attua
zione amministrativa delle 
poche cose innovatrici del 
settore, essa procede con 
l'incongruenza di sempre. 
Valga ad esempio la recentis
sima legge che prevede aiuti 
finanziari per il rinnovo del 
parco veicolare dei vettori 
stradali. Vogliamo comunque 
credere nel Pgt. Anche se di 
esso non tutto ci soddisfa, è 
pur sempre il primo Piano 
Processo di cui possiamo rea
listicamente discutere». 

— In particolare quali 
osservazioni fate al Pia
no generale dei traspor
ti? 
«Le nostre osservazioni crì

tiche al Piano le abbiamo 
compiutamente esposte nella 
recente conferenza di Varese 
sul trasporto e la spedizione 
delle merci. Ci duole che non 
si abbia avuto il coraggio dì 
indicare tra le opzioni l'unifi
cazione delle competenze nel 
ministero dei Trasporti. Si è 
preferito scegliere il surroga
to del Cipet. Speriamo solo 
non si tratti del solito ente 
inutile. Il segretario generale 
ci offriva migliori speranze. 
Esso esce però molto edulco
rato dall'ultimo schema ap
provato (anche nella defini
zione che ha perduto l'auto
revolezza del termine "gene
rale", riducendosi ad un gri
gio ed anonimo segretariato). 
La favolosa crescita prevista 
dallo scenario economico si
no al 2000 (3,5% di aumen
to medio annuo del Pi» è di
ventata "obiettivo" anziché 
"ipotesi", comunque perma
ne. Ci si preoccupa quindi di 
adeguare l'offerta di traspor
to all'accrescersi della do
manda, anche per il settore 
merci; non ci si preoccupa 
però, cfi effettuare una valuta
zione dell'attuale squilibrio 
per eccesso di offerta, in par
ticolare per la più importante 

modalità: quella stradale. 
Questo modo di trasporto è 
riconosciuto quale insostitui
bile ed irridimensionabile a 
tutto l'anno 2000. Lo sche
ma di Piano approvato è, 
malgrado ciò, carente di ap
profondimenti e di rimedi 
strutturali per razionalizzarlo. 
(Le nostre tesi in proposito a 
favore di accorpamenti e di 
esodo non sono state recepi
te). Tra gli interventi previsti 
è indicata la "regolamenta
zione dell'assetto dell'impre
sa di autotrasporto"; null'al-
tro, ali'infuorì di questo inci
so, viene formulato a riguar
do. Chi deve dire — se non il 
Piano — "come" tale rego
lamentazione deve avvenire, 
anche alla luce delle concor
renzialità comunitarie che nel 
prossimo biennio esplode
ranno?». 

— Ma per il trasporto 
merci il Piano prospetta 
scelte e indica la neces
sità di una «collaborazio
ne» tra rotaia e gom
ma... 
cL'intermodalità è indicata 

dal Pgt quale una delle fonda
mentali scelte strategiche 
che le ferrovie debbono com
piere per il proprio rilancio 
nell'arsa merci. A giudizio di 
Confetra, questa non è 
"una", bensì "l'unica" scel
ta. In tutto il mondo evoluto il 
trasporto ferroviario tradizio
nale delle merci è in forte ca
lo. L'intermodalità è l'evolu
zione tecnica indispensabile 
di adeguamento del treno alle 
nuove necessità logistiche. In 
Italia, dove la ferrovia per sua 
natura è debole, la rotaia con
terà sempre ben poco nel tra
sporto dei beni. Soltanto 
quando l'organizzatore del 
traffico, per convenienza 
economica, sceglierà l'inter
modalità come fondamentale 
sistema di trasporto in alter
nativa al tutto-strada, decol
lerà il traffico combinato. 
Perche ciò si verifichi — lo 
ripetiamo — l'intermodalità 
deve "costare meno' dell'au
totrasporto. In definitiva non 
sarà la ferrovia a "sedurre" 
l'autotrasportatore, ma que
sti ad accoppiarsi con essa 
allorché ne rileverà la conve
nienza». 

— Trasporti per mare. 
Fino ad ora sono stati 
una Cenerentola... 
«Anche trattando di cabo

taggio marittimo, dal Piano 
emerge che l'unica forma di 
rilancio per esso è la combi
nazione con il vettore strada
le. Ci si ferma però a livello di 
intuizione e di approfondi
mento dialettico. Per questo 
motivo Confetra. con l'as
senso di Confitarma, ha invi
tato il ministro Signorile e il 
ministro Carta, ad approfon
dire scientificamente, con 
una ricerca mirata, quali sia
no le reali possibilità di con
cretizzare l'unione delia stra
da con il mare e se. e dove, 
tate untone possa essere più 
felice di quella con la ferro
vìa». 

dell'ambiente al fatto che il 
trasporto in ambito urbano 
costituisce il problema dei 
problemi, all'acquisizione che 
la ferrovia, il cabotaggio e il 
trasporto collettivo hanno 
perso rilevanti quote di quello 
che può considerarsi, ed in al
tri paesi europei è, il loro spa
zio naturale. Uno spazio che 
possono e devono riconqui
stare, anche in considerazione 
delle prospettive di aumento 
di tutti i traffici nei prossimi 
anni. 

Ma più importante di tutte 
è la constatazione che lo stato 
di difficoltà del settore è frutto 
della totale assenza di pro
grammazione, di coordina
mento tra i vari centri di deci
sione a livello statale (ben 
221). Questa è. implicitamen
te la più severa condanna del
le «non politiche» di trasporto 
degli ultimi trent'annil Dispia
ce constatare come l'unico 
sbocco logico di queste pre
messe, il ministero unico dei 
Trasporti, sia stato sostituito 
nello Schema da un molto 
meno ambizioso (ed efficace) 
Comitato interministeriale (il 
Cipet), semplice organo di 
coordinamento della spesa, 
importante, ma non decisivo. 
Ma cosa prospetta lo Schema 
di Piano? In estrema sintesi: 
a) l'istituzione del Cipet, dota
to di uno speciale segretaria

to, b) un forte rilancio della 
ferrovia e del cabotaggio, e) 
l'adeguamento della rete stra
dale come ottimizzazione del
la rete esistente (salvo il com
pletamento di alcuni itinerari 
stradali: essenzialmente la Li
vorno-Civitavecchia) nel qua
dro di 7 progetti integrati di 
«corridoio» lungo le principali 
direttrici nazionali e interna
zionali, per esaltare le oppor
tunità offerte da ìntermodalità 
e trasporto combinato, d) il 
coordinamento dei porti e de
gli interponi in sette sistemi: 
(quindi non, come si è detto, il 
potenziamento di tutto il si
stema infrastrutturale, ma un 
aumento di produttività delle 
reti esistenti con interventi ri
dotti al minimo indispensabi
le). E inoltre, e) le modalità di 
formazione dei Piani Regionali 
di trasporto e dei Piani urbani 
della mobilità, f) l'estensione 
dell'esperienza dei «progetti 
mirati» (oggi avviati solo a Ro
ma, Milano, Torino. Genova 
dalle precedenti Amministra
zioni di sinistra) ad una ulte
riore serie di realtà urbane e 
regionali, g) un rilevante bloc
co di indicazioni di carattere 
normativo e legislativo (dal
l'autotrasporto. alle ferrovie, 
alle dogane, etc). Di più, la 
prospettazione di una nuova 
filosofia dell'ambiente, della 
sicurezza, dell'informazione, 
che divengono così gli ele

menti discriminanti per fonda
re il nuovo sistema dei tra
sporti italiano, decisamente 
alternativo rispetto a quello 
attuale.... 

Oggi il Pgt è sostanzialmen
te in mezzo al guado. Ha la
sciato la sponda dell'indeter
minazione, della frammenta
zione istituzionale, dello svi
luppo spontaneo e incontrol
lato ed ha iniziato la traversa
ta verso la sponda della pro
grammazione. Cosi com'è, ri
schia di restare un documento 
di studio e di proposta: proba
bilmente il più coraggioso e 
coerente di quanti ne siano 
stati varati finora. Il Parlamen
to deve rimpire di ulteriori 
contenuti lo Schema, restrin
gendo l'area di discrezionalità 
del Cipet: fissando obiettivi 
precisi, vincolando lo Stato, le 
grandi Aziende nazionali, le 
Partecipazioni statali a seguire 
le indicazioni di Piano: chie
dendo alle Regioni di confron-
tarvisi e prospettandolo ai pri
vati come uno schema di rife
rimento vincolante. Se no, 
avremo compilato un altro li
bro dei sogni. 

Vediamo in breve allora e 
per punti precisi quali tratti 
decisivi aggiungere al quadro 
già delineato dallo Schema di 
Piano: 

1) Determinazione delle so
glie di compatibilità tra traffi
co. trasporti, ambiente. L'Au

stria lo ha già fatto; perché in 
Italia dovremmo esitare a fare 
altrettanto fissando, ad 
esempio, il massimo di veico
li/ora sopportabile da una 
strada urbana di determinate 
caratteristiche o da un'auto
strada? 

2) «Assegnazione» dei 
grandi traffici nazionali sui vari 
corridoi plurimodali. secondo 
un principio di ripartizione dei 
flussi lungo più itinerari paral
leli, cercando di scaricare la 
congestione sulle tratte e sui 
modi oggi sottoutilizzati per 
ottenere il massimo di effetto 
rete. Politiche di intervento, 
tariffe, modalità di esercizio, 
andranno finalizzate al rag
giungimento di un simile 
obiettivo; 

3) Prima definizione delle ri
sorse da mobilitare per rag
giungere gli obiettivi del Pgt 
correggendo da subito la 
sproporzione tra investimenti 
all'esterno delle città (già pre
visti da vari piani settoriali in 
misura rilevante) e al loro in
terno (praticamente assenti). 
Se ò vero che è in città che si 
registra, sotto forma di so
vraccosti da congestione, il 
massimo delle diseconomie di 
trasporto, perché non stabilire 

che sulla spesa globale per il 
settore non meno di una certa 
quota annua degli investimen
ti va destinata ai sistemi urba
ni? 

4) Riaffermazione del prin
cipio inderogabile dell'autofi
nanziamento attraverso i pro
venti del traffico da parte delle 
società concessionarie di au
tostrade. 

5) Riconoscimento dell'u
guale diritto al trasporto di 
tutti i cittadini italiani, ponen
do l'obiettivo di un riequilibrio. 
ovviamente verso l'alto, tra le 
situazioni (segnatamente nel 
mezzogiorno) in cui il traspor
to pubblico è praticamente 
assente o inefficace e le situa
zioni più avanzate del Paese, 
dove l'efficienza del trasporto 
pubblico costituisce un reale 
apporto all'economia delle fa
miglie e delle imprese. 

6) Ulteriore definizione dei 
contenuti dei Piani regionali di 
trasporto e dei Piani della mo
bilità urbana, finalizzando gli 
uni e gli altri ad una rapida 
individuazione delle proble
matiche emergenti a quella 
scala e delle prime necessarie 
contromisure. 

Fabio Ciuffini 

La seconda parte dell'inserto 
«trasporti» uscirà domani 

M E T R O P O L I T A N A M I L A N E S E S. P. A. 
PIANIFICAZIONE URBANA E REGIONALE • SISTEMI INTEGRATI DI TRASPORTO 

TECNOLOGIE URBANE • OPERE CIVILI 

PRINCIPALI PROGETTI E LAVORI ESEGUITI O IN ESECUZIONE 

MILANO 
Piano dei Trasporti Rete 
metropolitana in esercizio: 
49.070 Km. 60 stazioni. 
In costruzione: 14.995 Km. 
18 stazioni. 
In progetto: 3.080 Km. 
14 stazioni. 
Ristrutturazione del quartiere 
«Garibaldi». 
Nodi di interscambio e 
parcheggi in corrispondenza. 
Prospetto area Portello Fiera 
linea di trasporto passeggeri. 

BARI 
Progetto speciale per I area 
metropolitana. 

LOMBARDIA 
Ammodernamento della rete 
delle «Ferrovie Nord Milano»: 
217 Km. 68 stazioni. 
Connessione ferroviaria 
urbana 
Bovisa-Garibaldi-Vittona: 
20.500 km. 9 stazioni. 
Linea ferroviaria F.S. Tirano -
Milano. 

SARDEGNA 
Piano dei Trasporti della 
regione sarda. 

TUNISI 
Linea 1 della metropolitana 
leggera. 

TORINO 
Linea 1 della metropolitana 
leggera: 14.210 Km. 
25 stazioni. 

MODENA 
Piano dei Trasporti del bacino 
di traffico modenese. 
Studio di fattibilità per 
larnmodernamento del 
sistema ferroviario 
Sassuolo-Modena-Carpi. 

S. DOMINGO 
Piano di asserto e sviluppo 
territoriale della città 
e del distretto. 

ROMA 
Ammodernamento ferrovie 
del Lazio: Roma-Fiuggi e 
Roma-Viterbo 

NAPOLI 
Linea 1 della metropolitana: 
11.400 Km. 16 stazioni. 
Ammodernamento della linea 
ferroviaria «Alifana»: 23 Km. 
13 stazioni. 
Ammodernamento della 
ferrovia Circumflegrea: 
27 Km. 14 stazioni. 

ALESSANDRIA D'EGITTO 
Piano dei Trasporti, studio di 
fattibilità e progetto 
preliminare di una o più linee 
metropolitane. 

SERVIZI DI INGEGNERIA DELLA M.M. S.P.A. 
Piani urbani e regionali. Studi sul traffico e 
circolazione. 
Piani dei trasporti. Studi di fattibilità. Indagini 
geotecniche e rilievi topografici. 
Progetti preliminari. Progetti esecutivi. 
Modelli di simulazione. Studi dei procedimenti 
esecutivi. Programmazione ed organizzazione 
dei lavori. 
Assistenza per i finanziamenti e piani finanziari. 

Elaborazione ed attuazione di piani degli espropri 
delle proprietà immobiliari interessate alle opere, 
Elaborazione di documenti di appalto. 
Ricerche di mercato. Contratti e capitolati tecnici 
delle opere. Assistenza per l'acquisto di materiali e 
degli equipaggiamenti. Direzione dei lavori e 
contabilizzazione lavori civili ed equipaggiamenti. 
Collaudi. Assistenza per l'esercizio e la 
manutenzione. Preparazione del personale. 
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