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I li Plano generale 
trasporti è stato 
importantissimo 

^ ^ ^ soprattutto dal 
^ ^ ™ punto di vista cul
turale perché per la prima vol
ta, dirci dal tempi della rico
struzione, ha attivato nel Pae
se un profondo dibattito e II 
confronto vivace di tutte le 
componenti Istituzionali, poli
tiche, economiche e sociali 
Interessate al trasporti 

Il processo di elaborazione 
del Piano ha svolto nel con
tempo funzione di aggrega-
lione dalle correnti di pensie
ro e delle elaborazioni acca
demiche che prima del Piano, 
sviavano avuto Interessi preva
lentemente circoscritti a sin
goli modi di trasporto e non 
avevano indirizzato la ricerca 
t la speculazione scientifica 
•ul terreno della interrelazio
ne Ira trasporti, terntono, am

biente, energia, occupazione, 
spesa pubblica 

Questo è sicuramente il mi
glior risultato del Piano 

Non altrettanto consistenti 
sono stati a mio avviso I risul
tati del Piano in chiave pra
gmatica. 

Né poteva essere divena-
mente dal momento che il do
cumento di pianificazione, ri
goroso nelle scelte di politica 
del trasporti di lungo periodo, 
non era corredato degli stru
menti tecnici per attuare da 
subito gii indirizzi program
matici, con interventi di tipo 
legislativo, organizzativo, ge
stionale e con investimenti 
immediati per le infrastrutture 
più urgenti 

Grazie al Piano oggi cono
sciamo, direi più che bene, i 
mali di questo complesso set
tore, sappiamo cosa dovremo 

lare a breve e a medio termi
ne, ma è mancato il momento 
dell azione 11 sistema nel frat
tempo non si è evoluto, si è 
fiiuttosto degradato perché la 
inea del corporativismo ha 

prevalso su quella dell interes
se generale Questo vale per 
tutti I modi di trasporto e vale 
anche per le istituzioni, se mi 
è consentito dirlo II primo 
strumento per attuare il Piano 
doveva essere infatti il Cipet -
Comitato dei ministri ad hoc -
ma solo ih questi giorni un 
progetto di legge sull'argo
mento é stato presentato al 
Consiglio dei ministri Si deve 
dunque muovere una grossa 
carovana bene organizzata 
per un'impresa che comporta 
del rischi e con la consapevo
lezza di tutti che il viaggio sarà 
duro La teoria del piccoli pas
si e la gestione del contingen
te, hanno fatto il loro tempo 

Maurizio Maspes 
amm. delegato Alitalia 

Indispensabile il 
piano di sviluppo 
degli aeroporti 
e le infrastnitture 

1 Con riferimento al 
Piano generale 

_ dsUraspattLfeet: 
^ m m tore trasporto ae

reo) giudico prio
ritarie le seguenti aree di In
tervento 

a) piano di sviluppo degli 
aeroporti e integrazione con 
le altre modalità di trasporto, 

b) adeguamento delle in
frastrutture aeroportuali di 
Roma-Fiumicino e Milano-
Malpensa, 

e) sviluppo e ammoderna
mento del sistema di assi 
•lenza al volo con tecnologie 
(vaniate per portarle a livello 
europeo 

In particolare, é essenziale 
potenziare le capaciti ricetti
ve degli aeroporti italiani per 
servire adeguatamente un'u
tenza in continuo aumento, 
in condizioni di efficienza e 

di sicurezza Fra gli interven
ti, nveste carattere assoluta
mente prioritario quello della 
•GrahdèWalpensai 

I programmi di Intervento 
previsti dal Piano per quanto 
attiene alle infrastrutture han
no registrato scarsi progressi 
Questa carenza di interventi é 
particolarmente penalizzante 
per I Alitalia alla luce del rapi
do evolversi del quadro nor
mativo europeo. Tra le misu
re di liberalizzazione del tra
sporto aereo introdotte il 1' 
gennaio scorso, riapertura» 
In termini di accesso al mer
cato assume una rilevanza 
del tutto particolare, poiché 
introduce un nuovo assetto in 
cui si misurano le differenze 
nella capaciti competitiva tra 
vettori, a loro volta determi
nate dalle condizioni delle in
frastrutture 

Un'accresciuta concorren
za in base ai pnncipi del trat
tato di Roma discende dalla 
liberalizzazione dei collègi' 
menti aerei tra aeroporti mi-
non e quelli principali, cioè 
dallo sviluppo di un sistema 
di servizi a raggerà («Hub 
and Spoke*). costruito su li
nee di apporto a servizi pnn-
clpali (per lo più, interconti
nentali) 

Per lo sviluppo di questi si
stemi è condizione essenzia
le una politica aeroportuale, 
cosi come è stata perseguita 
negli altn paesi europei co
munitari e no Aeroporti quali 
Amsterdam, Parigi, Londra, 
Francoforte, Zurigo, rappre
sentano nodi importanti sul 
quali viene convogliato traffi
co di apporto, sia nazionale 
che intemazionale Questo 
traffico poi prosegue da que-

/ " • 

Impianti pesatura stradale 
Impianti pesatura ferroviari 
Apparecchiature per acciaierie 
Sistemi completi per industrie alimentari 
Impianti di dosaggio 
Impianti ed apparecchiature in esecuzione speciale 
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2 In termini ancora 
modali direi che 
le prionti per in-

^ ^ ^ terventi di tipo- le-
^ " ^ gislativo sono per 
I Italia l'autotrasporto per il 
ruolo determinante che ha nel 
nostro apparato produttivo ed 
il settore portuale, il più arre
trato dal purto di vista legisla
tivo ed organizzativo Entram
bi i setton sono regolati da 
leggi in antitesi con gli obietti

c i del mercato unico comuni-
tano per la loro impostazione 
garantista I due settori sono, 
a mio avviso, anche fragili nel 
contesto europeo e quelli che 
subiranno, ed in parte subi
scono gii ora, più degli altn, 
il confronto europeo 

Interventi di tipo strutturale 
e organizzalo sono invece 
necessari per le ferrovie che 
devono sviluppare soprattutto 
la visione intermodale del si
stema dei trasporti visto in 
chiave unitaria e in questa li
nea realizzate interventi di ti
po infrastnitturale ed organiz
zatilo Tati prionti nvestono 
carattere di estrema urgenza 
poiché, come spesso accade 
In Italia, siamo in rilardo sul 
'92 pur avendo comincialo a 
parlare di Plano generale tra
sporti nell'84. 

3 Le correzioni so
no di metodo e di 
contenuti - intera-
zione delle forze 

^ ^ ™ sane del Paese, 
coscienza critica del passato, 
superamento degli schemi 
convenzionali di dirigismo fi
nora seguiti (come tariffe e 
autorizzazioni), rivalutazione 
delle necessiti dell'utenza e 
della qualiti della vita, libera-

sto «punto di raccol
ta/smistamento», con lo stes
so vettore, verso destinazioni 
intercontinentali 

Viceversa nel Nord Italia la 
situazione si configura, a 
cauisa delle carenze Infra
stnitturali, in maniera ben di
versa. Infatti i due aeroporti 
milanesi di Unate e Malpen
sa, l'uno per il traffico nazio
nale ed intemazionale, l'altro 
per quello intercontinentale, 
non rappresentano un siste
ma aeroportuale integrato 
(cioè un Hub) 

Per i vettori italiani è quindi 
evidente lo svantaggio deter
minato dalla frammentazione 
del sistema aeroporti di Lina-
te e Malpensa. Il problema 
polri essere risolto soltanto 
quando con la realizzazione 
della «Grande Malpensa* sari 
fisicamente possibile per i 
vettori italiani competere in 
condizioni di panti con le al
tre Compagnie europee nello 
sfruttamento dei mercati del 
Nord Europa, per I alimenta
zione della rete di lungo rag
gio 

Le deciderne di carattere 
strutturale sono all'origine 
della deroga decisa dal Con
siglio dei ministri Cee sulla 
apertura di nuove rotte tra ae
roporti principali di uno Stato 
ed aeroporti regionali di un 
altro Stato 

Questa deroga riguarda ae
roporti italiani, greci, danesi 
e spagnoli 

Per quello che nguarda 11 
tedia, i sette pnncipali scali 
settentrionali (Milano Linate, 
Milano-Malpensa, Bergamo, 
Torino, Genova, Bologna e 
Venezia) sono sottratti tem
poraneamente alla liberaliz
zazione di nuove rotte e ciò 
in attesa dei necessan inter
venti di ampliamento delle 
infrastrutture 

2 La nsposta a que 
sto quesito e già 
in gran parte con-

mm^ tenuta nel punto 
precedente Si 

può aggiungere che il proces
so di integrazione comumta-
na, prossimo alla sua tappa 
conclusiva f ssata per il 1992, 
ed i passi intrapresi in direzio
ne di una liberalizzazione del 
trasporto aereo in Europa 
(che già hanno modificato il 
quadro di nf enmento in cui le 
Compagnie aeree operano) 
impongono un impostazione 
dell intera problematica in 
un ottica essenzialmente eu
ropea L accentuarsi delle 
pressioni concorrenziali che 
scaturiscono dalla mutata 
realtà impone politiche ed in
terventi più consoni ad un 
paese che si cimenta con 
economie più forti ed agguer
rite Ed I tempi per questo 
adeguamento sono stretti, il 
1992 è alle porte e I Italia po
trebbe arrivare tardi ed in una 
posizione di svantaggio ali
mentando Il rischio di un Eu
ropa «a due velocitai 

lizzazione del mercato inter 
no, pnma del 92 cioè subito, 
con ammortizzatori sociali se 
necessario sviluppo delle tee 
nologie in tutti I modi di tra 
sporto con speciale riferimen 
to alle tecnologi*1 organizzati 
ve Gli strumenti debbono es
sere di diverso tipo per reatiz 
zare gli interventi ai van livelli 
istituzionale, legislativo e ge
stionale 

Quindi, una automi per la 
realizzazione e la gestione del 
Piano, due o tre leggi quadro 
importanti trasporti urbani 
autotrasporto, portualiti, al
cune innovazioni gestionali si
gnificative per le ferrovie una 
coscienza del bf ne collettivo 
più sviluppata da parte di tutti 

4 Sono da sempre 
un europeista con
vinto e un ottimi 

^ ^ ^ sta piar natura, ho 
difucia nel Paese, 

nella imprenditorialità che ha 
saputo sviluppare finora, nella 
capaciti di autocorrezione 
del sistema Italia Tutto questo 
però non basta, per il 92 pub
blico e pnvato devono attrez
zarsi per collabo rare di più ad 
equivalenti livelli di efficienza. 

Sono invece meno ottimi
sta circa I azione di deregula
tion e di affrancamento da po
sizioni dirigistiche che sapri e 
dovrà svolgere la Pubblica 
amministrazione per tutte le 
modalità di trasporto per con
sentire al pubblico e al pnvato 
di collaborare insieme ali in
terno di ciascun modo di tra
sporto in un quadro di unita-
netà dei trasporti concepiti 
come servizio per il Paese 

3 Le correzioni es
senziali da realiz
zare consistono 

B » fondamentalmen
te nell'attivare Im

mediatamente gli interventi 
necessari Anche le condizio
ni delle aerovie oltre a quelle 
degli aeroporti provocano un 
grave danno economico dif
ficilmente misurabile perché 
oltre a provocare ritardi (e 
quindi inefficienza operative) 
scontentano la illentela ed 
ostacolano o addirittura im
pediscono lo sviluppo 

In altri termini ci preoccu
piamo del danno emergente, 
ma, ancora di più, temiamo il 
blocco nella crescita che il 
potenziale del mercato euro
peo potrebbe esprimere 

È una sena ipoteca sul futu
ro, che potrà danneggiare sia 
la clientela sia le imprese di 
trasporto in termini di qualità, 
sicurezza, economia 

Le cause fondamentali del
la congestione >ono, come 
già detto, le insulficienze del
le aerovie e l'inadeguatezza 
di molte strutture aeroportua
li 

La liberalizzazione del tra
sporto aereo potrà avere un 
impatto negativo, se ali au
mento del traffico non fari 
riscontro un tempestivo am
pliamento della ricettività 
operauva Ma ile roblema po
trà ribaltarsi in opportunità se 
si realizzeranno ( on il dovuto 
anticipo le necessarie struttu
re In altn termini, non si può 
liberalizzare a senso unico, 
solo sul fronte della capaciti 
di trasporto, senza contem 
poraneamente adeguare gli 
impianti a terra <• di assisten
za al volo 

4 La scadenza euro
pa del 1992 per 
I azienda non su-

mmmm scita tlmon bensì 
aspettative di cre

scita e prospettive di svilup
po Non si può tuttavia pensa 
re di intervenne sulla sola 
parte afferente al trasporto 
aereo in quanto questo set
tore è totalmente integrato 
con gli altri aspetti della vita 
economica del paese Mi rife 
nsco alla necessita che si in 
tervenga per armonizzare le 
condizioni di quadro a livello 
europeo e pertanto ai elimi
nino le differenie più vistose, 
sia normative e di fatto, at
tualmente esistenti È neces
sario dare il no>tro costrutti
vo contributo per I elimina 
zione delle differenze esi 
stenti nella legislazione fisca
le del lavoro doganale Solo 
cosi le imprese di trasporto 
italiane (che negli anni 90 sa 
ranno soprattutto imprese 
europee) potranno dare il 
meglio in termini di competi
tivita e sviluppo assicurando 
un sistema di trasporto sicuro 
ed efficiente 

Le scelte 
del «corridoio plurimodale» 

Prende forma una Ipotesi sullo scenarlo del trasporti naziona
li ed internazionali treno ed auto a braccetto sulla strada del
l'Alta velocità Un matrimonio necessario proposto e studiato 
dalla Società Autostrada Tonno-Milano sulla scorta delle indi
cazioni fomite dal Piano generale del trasporti (Pgt) con la 
teoria del «corridoio plunmodale- quale sistema fondamentale 
per la riorganizzazione dei trasporti del Paese 

L indicazione di spostare il nequilibrio modale a favore della 
ferrovia é una scelta necessaria e moderna se si vuole evitare il 
nschto della grave congestione che si verrebbe a determinare, 
specialmente nelle grandi aree urbane industrializzate, con I ul 
teriore espansione del sistema modale su gomma 

Il teorema é di una semplicità disarmante o si realizza I In
contro ira ferro e gomma oppure le autostrade tra pochi anni 
non saranno in grado di sopportare 1 incremento del traffico 
merci e passeggeri gii oggi il trasporto merci su strada sfiora 
180 per cento del totale, a fine secolo sarà pari al 94 per cento 

Inutile aggiungere che il problema investe soprattutto e con 

Snorita gli assi a servizio di aree strategiche per la loro rilevanza 
idustriale e commerciale lungo le dorsali ovest est e nord sud, 

con particolare attenzione ai grandi agglomerati urbani 
Da qui il progetto per I Alta velocità integrata (Uav) elabora

to dalia Società Autostrada Tonno Milano che consiste nel 
realizzare parallelamente ali autostrada A4 (appunto la Tonno-
Milano) un tracciato terroviano sul quale possa scorrere un 
convoglio ultra rapido capace di collegare le due metropoli da 
stazione a stazione, In circa 45 minuti Obiettivo ottimale, cosi 
come previsto dal Pgt, I estensione del collegamento a Venezia 
e Trieste 

Sul tratto Torino-Milano, ali altezza di Novara, verri insento 
un innesto di 24 chilometri per collegare il «sistema* ali aero
porto intemazionale della Malpensa 

Il progetto di fattibilità (al quale hanno concorso un gruppo 
di partner Società Autostrada Tonno Milano, ArchA Sotecnl, 
Alitalia, Fiat Engineering, Sina) realizzabile In tempi brevi ri
guarda Il collegamento Tonno Milano Spesa prevista I 600 
miliardi Queste le opere di massima per attivare il collegamen
to terroviano ad Alta velocità da Tonno Porta Nuova a Tonno 
Stura (km 12,113) due binari aggiunti a quelli già in sede da 
Torino Stura a Milano Certosa (km 124 166) due binari su nuo
va sede, da Milano Certosa a Milano Centro (km 9,550) due 

binari aggiunti a quelli già in sede 
Tempi brevi di realizzazioni dicevamo, perché l'insediamen

to ferroviario insiste su aree pianeggianti in afflancamento ad 
un tracciato autostradale favorevole, e quindi di facile accesso 
ed utilizzo Altra opportunità la disponibilità immediata delle 
aree a lato del sedime autostradale Tempi più lunghi e difficol
tà maggiori per I eventuale raddoppio della linea ferrovlana 
esistente in quanto I attraversamento di alcuni centri abitati di 
significativa consistenza (Chivasso Vercelli Novara) Imporreb
be soluzioni tecniche costose e di difficile attuazione 

Del resto, 1 esperienza estera dell Alta velocità si è svolta 

Sussi interamente su linee appositamente costruite e separate 
al resto della rete ordinaria 

Ed è proprio quanto succede ali estero che dovrebbe indurre 
ad accelerare i tempi di realizzazione, In quanto il sistema 
dell Alta velocità è in fase di avanzata realizzazione nel singoli 
Paesi e di avviata integrazione intemazionale 

La Uav Torino Milano con progressiva estensione a Venezia 
e Trieste è una opportunità che si inserirebbe a pieno diritta 
nello scenario europeo con la costruzione di un collegamento 
da Torino a Chambery, uno del terminali del sistema francese 
Tgv 

La consistenza del traffico e le previsioni di aumento dello 
stesso, sono ultenon elementi che spingono verso la soluzione 
Uav 

Le cifre sull attuale linea ferroviaria Torino Milano transitano 
nei due sensi 8mlla passeggeri/giorno nel periodo estivo ed 
1 Imita nel periodo invernale, sull Autostrada A4 la consistenza 
media annuale sulla relazione Torino-Milano è di 8 500 transiti 
passeggen al giorno 

•Il progetto - commentò I amministratore delegato della To
nno Milano Arcangelo Bonsignore - oltre a dirottare su ferrovia 
una consistente fetta dei (radico passeggen su gomma e di 
ndurre di circa un ora i tempi di percorrenza tra I due poli forti 
del Piemonte e della Lombardia, permette un utilizzo corretto 
del territorio senza fenre I ambiente II progetto si completa 
con I inserimento di un cunicolo tecnologico a servizio delle 
aree interessate Viviamo nell era delle comunicazioni e delle 
tecnologie avanzate quindi il cunicolo portante cavi a fibre 
ottiche e quant altro serva alla trasmissione di informazioni e di 
energie appare quanto mal adeguato alla domanda attuale e 
soprattutto futura di innovazione» 

Il Sia, sistema informativo 
delle Ferrovie dello Stato 

Ne) sistema del trasporti si avverte oggi il 
bisogno di saper reagire in tempi brevi alla 
continua evoluzione e alla sempre maggiore 
competitività del mercato Ali Ente Fs si impo
ne quindi un aumento di produttività del ser 
vizio e contemporaneamente I ampliamento 
della gamma dei servizi resi per misurarsi con 
successo con la crescente concorrenza di altri 
mezzi di trasporto pubblici e pnvati 

Perseguire un tale obiettivo significa - Ira le 
altre cose - disporre di un patrimonio informa
tivo tate da consentire I attuazione corretta del 
molteplici processi decisionali e una gestione 
ottimale delle risole 

Da qui la necessità per t Ente Ps di realizzare 
un sistema che acquisisca tratti e distribuisca 
tempestivamente le informazioni utili ali ade 
guamento dell azione amministrativa e tecnica 
atte richieste del mondo esterno Che costitui
sca quindi un metodo organizzato per fornire 
informazioni riguardanti le attività aziendali ed 
un sistema che funga da base per le funzioni di 
pianificazione esecuzione e controllo delle at 
tività stesse mettendo altresì a disposizione le 
informazioni utili ai procedi decisionali Di un 
sistema che «metta ordine» nell esistente e pia
nifichi il futuro e che abbia anche 1 obiettivo di 
trasfenre a sedi compartimentali cospicue 
quantità di dati oggi accentrati 

La strada scelta dalle Fs per la realizzazione 
del Sistema informativo è stata quindi quella di 
un nnnovamento che fosse congruente con la 
trasformazione delle Fs con specifico rifen 
mento a problemi di gestione e di organizza 
zione che favorisse il passaggio da una logica 
settonale e specialistica ad una visione sistemi 
ca dell Ente con relativa esaltazione degli 
aspetti di integrazione mterfunzionale e so
prattutto che fornisse uno strumento di lavoro 
in grado di mantenere la sua validità anche a 
fronte dei mutamenti della struttura organizza-
tiva 

Da queste premesse è nato il Sistema infor
mativo delle Fs (Sia) che 1 Ente sta svlluppan 
do con la consulenza della Società Gè Da fa
cente parte del gruppo Cap Gemini Sogeti lea
der a livello europeo con oltre 12 000 speciali
sti nella informatica e nelle telecomunicazioni 

Dal Sia le Fs si aspettano un sostanziale 
cambiamento dei processi esecutivi decisio
nali e di comunicazione con conseguente sal
to di qualità dell Ente che per essere real
mente concorrenziale dovrà usare la risorsa 
Informazione e quindi le tecnologie che ne 
permettono un corretto affidabile e tempesti
vo utilizzo come strumento di gestione e svi
luppo del traffico ferroviario 

In particolare il Sia deve essere un valido 
strumento d supporto alle decisioni trovan
dosi oggi le Fs a dover operare con criteri 
imprenditonali secondo logiche di mercato la 
dingenza deve potere disporre dei parametri 
necessari per valutare 1 andamento del servi

zio dal punto di vista della circolazione delh 
frequentazione e della situazione delle lince e 
delle infrastrutture in genere 

Per realizzare inoltre un miglioramento del 
servizi offerti al cliente nelle stazioni è in atto 
la realizzazione di un «progetto stazioni* m 
linea con le innovazioni disponibili sul merca 
to In esso sono state individuate quattro aree 
di intervento 

VIAGGIATORI emissione biglietti telepre-
notazioni spedizione bagagli noleggio auto
vetture, controllo accessi accettazione pas 
seggeri e check in/check out 

MERCI trasporto a carro, trasporto piccole 
partite agenzie doganali 

SERVIZI deposito bagagli parcheggio auto 
telefono terra treno 

INFORMAZIONI sistemi di informazioni vi 
deo sistemi di informazioni audio orari citta 
citta 

Tali applicazioni forniranno anche elementi 
atti ad effettuare una programmazione dei tre 
ni più aderente alle esigenze dell utenza 

Di pnmana importanza per I economia del 
1 Ente è inoltre tutta la parte inerente la proget 
tazione delle infrastrutture 

Anche in questo campo sono in fase di rea 
lizzazione delle applicazioni atte a fornire I au 
silio necessario sotto forma di gestione delle 
norme tecniche di esercizio, di elaborazione 
di schemi disegni e calcoli che consentono 
I adeguamento delle caratteristiche tecniche 
delle infrastrutture ferroviarie ai piani di svilup
po dell Ente ed alle innovazioni tecnologiche 

Per un miglioramento della circolazione dei 
treni sono in fase di realizzazione applicazioni 
atte a fornire un sussidio a tutta le gestione 
operativa dalla produzione dell orano alla gè 
stione dei rotabili dalla pianificazione della 
manutenzione al controllo della circolazione 

Sarà infine realizzato un sistema informativo 
di supporto ad Alta velocità 

Da un punto di vista architetturale il Sia è 
distribuito su tutto il terntono nazionale Esso 
è articolato in 

- polo elaborativo nazionale 
- poli elaborativi compartimentali, 
- sistemi terminali locali 
Per fornire ie informazioni nei luoghi dove 

occorrono con la necessana tempestivi a è 
stata attuata la nuova rete di trasmissione dati 
del Sia Con essa si intende realizzare un siste 
ma trasmissivo unificato in grado di gestire le 
comunicazioni aziendali con modalità stan 
dardizzate che costituisca la base sia per lo 
sviluppo delle attuali applicazioni del Sia non
ché per I attuazione dì servizi a valore aggiunto 
quali posta elettronica fac simile ecc 

In conclusione il sistema informativo azien
dale costituisce per le Fs lo strumento fonda
mentale non solo per governare se stesse, ma 
anche per il proprio cambiamento necessario 
per affrontare le sfide degli anni 90 

l'Unità 
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