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Un documento dei senatori comunisti 
presentato a palazzo Madama nel corso 
della discussione sulla legge finanziaria 
Strategia alternativa a quella del governo 

Nuova politica 
del trasporto pubblico 

Per il dibattito in aula a pa
lazzo Madama, i senatori 
comunisti Libertini, Viscon
ti, Senesi, Lotti, Giustinelli, 

. Bisso, Pinna, Uliach hanno 
presentato un ordine del 

': giórno sui problemi delle 
Ferrovie e del trasporlo ur-

1 bano L'ordine del giorno 
configura una strategia al
ternativa a quella del gover
no, Perciò, riteniamo uttle 
pubblicare il documento 
nel suo testo integrale Ec
colo 

Il Senato, considerando 
l'assoluta necessita per l'Italia 
di un forte nequilibno del si
stema dei trasporti a favore 
delle ferrovie e del trasporto 
pubblico nelle aree urbane, 
nel quadro di una crescente 
integrazione e intermodale, 
ai fini del territorio, dell'am
biente, della qualità della vita, 
della riduzione dei costi per 
l'economia nazionale, della 
sicurezza, e del risparmio 

'energetico, la grave arretra* 
, tezza e la dimensione del tut
to inadeguata del sistema fer
roviario e del trasporto pub-

1 bttco urbano, le cui funzioni 
sono in larga misura tntercon-

• nesse, e il divano profondo 
che in questi settori ci separa 
dagli altn paesi della Comuni* 

• tà europea, accrescendo le 
difficoltà del processo di 

, unificazione che deve realiz* 
, zarsi entro il 1992; la conge* 
' slione grave del traffico nelle 
grandi aree urbane, e il conse
guente inquinamento, tali da 

4 costituire una emergenza na-
1 stonale, e come essa abbia la 
' sua causa nel predominio in-
* discriminato della motorizza-
t zione privata e nella emargl* 
Ì nazione del mezzo pubblico; 
l'estrema modestia delle nsor-

jse che la legge finanziane 
, 1989 assegna alle ferrovie e al 
» trasporto pubblico, in alcuni 
; casi nettamente al di sotto de

gli esercizi precedenti, sia per 
l'esercizio che per gli investi
menti, la parziale ripresa che il 
sistema ferroviario ha realiz
zato, dopo anni di costante 

1 declino, nella quantità e nella 
qualità del trasporlo dei pas-

4'seggen e delle merci, in rela-
jkzione all'avvio della riforma 
' 'de l 1986 che ha trasformato 
, l'Azienda Fs in Ente, seppure 
i essa è stata fortemente Irena-
* ,ta e distorta da una gestione 
^'Inadeguata; ciò che prova le 
Vpoienzialità della nforma, an-
Pecora inespresse, e l'esistenza 
£ di una robusta domanda in-
; j soddisfatta di trasporlo ferro* 

viario; impegna il governo a 
j ) definire entro il 31 mag-

^g io 1989, dandone informa
z i o n e al Parlamento con una 
^"dettagliata relazione, un ade-
% -guato e forte piano di investi-
Smentì per il trasporto ferrovia

rio. dislocato nell'arco lem-
',- parale 1990-1996. con una 
! prima tappa nel 1992 Untale 
^ programma, che utilizzi in un 
^disegno razionale anche le ri* 
l» sorse precedentemente Stan
is* zlate e non ancora utilizzate, 
^ deve mirare a realizzare il prò-
£ ugello alta velocità, con il qu-
* druplicamento totale degli as-
Jf?si Battipaglia Milano e Torino-
r Venezia, e l'immissione in ser
v i z i o su vasta scala di materia-
|Vle rotabile che abbia le carat-
§; Ieratiche tecnologiche avan
z i a t e del materiale rotabile di 
<Caltri paesi europei, al raddop-
£-**pio e alla modernizzazione 

I senatori comunisti hanno presentato 
un ordine del giorno sui problemi delle 
ferrovie e del trasporto urbano. La con
gestione del traffico nelle grandi aree 
metropolitane è diventata un'emergen
za nazionale. L'estrema modestia delle 
risorse che la legge finanziaria 1989 as
segna al trasporto pubblico. Bisogna 

definire entro il 31 maggio prossimo un 
piano di investimenti. L'obiettivo: rad
doppiare almeno il trasporto ferrovia
rio dei passeggeri e delle .merci, ridu
cendo fortemente i tempi di percorren
za, avvicinandoci alle medie europee. 
Va definito anche un vasto programma 
per il trasporto urbano. 

della rete commerciale; alla 
riabilitazione della rete ferro
viaria, con le innovazioni tec
nologiche e i modelli di eser
cizio che possono migliorare 
largamente il rapporto costi-
ncavi, secondo le recenti con
clusioni di una Commissione 
tecnica di indagine dell'Ente 
Fs. Un tale programma deve 
avere l'obiettivo di almeno 
raddoppiare il trasporto ferro
viario dei passeggeri e delle 
merci, nducendo fortemente 
tutti i tempi di percorrenza, e 
avvicinandosi alle medie eu
ropee, e di nequilibrare il bi
lancio dell'Ente Fs, e più in 
generale del sistema ferrovia
rio, non attraverso una perico
losa politica di tagli ma attra
verso lo sviluppo e l'aumento 
della produttività, 

2) modificare l'assetto del
l'Ente Fs in direzione di una 
moderna impresa, attraverso 
l'istituzione di quattro ammi
nistratori delegali, un consi
glio di amministrazione tecni
camente qualificato, ristretto, 
e riportato ai compiti di indi
rizzo, programmazione, con
trollo, I eliminazione della at
tuale anacronistica figura del 
direttore generale, e un vasto 
processo di decentramento 
basato sulla programmazione 
per budget e per obiettivi, 

3) impostare correttamente 
il bilancio ferroviario, anche 
sulla base delle direttive Cee, 
organizzandolo su tre capitoli 

fondamentali, il bilancio pro
prio dell'Ente Fs, basato sulla 
tariffa tecnico-economica, e 
vincolato al raggiungimento 
del pareggio entro il 1992; le 
sovvenzioni di esercizio per fi
ni sociali e statali, legate stret
tamente ad un razionale mec
canismo di Imputazione dei 
costi e programmate in antici
po, gli onori per gli investi
menti infrastrutturali, total
mente a carico dello Staio, 
ma ammortizzati poi nell'eser
cizio come deve avvenire nel
la Cee per tutti i sistemi di tra
sporto, 

4) difendere l'integrità del 
sistema ferroviario e l'unità 
della rete, agendo invece per 
fare svolgere all'Ente Fs la sua 
(unzione di holding nella par
tecipazione a società miste, 
costituite con il modulo indu
striate e commerciale, per una 
sene di attività collaterali che 
vanno dalla intermodalilà al 
trasporto terminale su gom
ma, al turismo, al cabotaggio, 
alla valorizzazione del patri
monio immobiliare; 

5) studiare e realizzare for
me di partecipazione del capi
tale del risparmio privato agli 
investimenti sia del sis'pma 
ferroviario, sia di particolari 
attività del trasporto urbano, 
che possano avere ritorni eco
nomici (ad esempio i par
cheggi mirati ai luoghi di inter
scambio con il mezzo pubbli

co). La partecipazione del ca
pitale privato può assumere 
varie forme, comprese le so
cietà mista e deve avvenire ri
gorosamente sulla base della 
partecipazione al rìschio o dei 
ritomi economici, senza tra
dursi in forme di assistenziali
smo e di sowenzionamenlo 
di gruppi privati, come altre 
volte è invece accaduto; 

6) controllare che i proces
si di trasformazione del gran
de patrimonio immobiliare 
dell'Ente Fs non siano sottratti 
in alcun modo al governo del
le autonomie locali e agli stru
menti urbanistici; cosi da ga
rantire che quei processi sia
no funzionali al recupero ur
bano e al miglioramento degli 
standars (aree a verde, servì
zi); ed impedire che l'Ente Fs 
deleghi quelia trasformazione 
ad uno o pochissimi soggetti, 
al di fuori di meccanismi nor
mali degli affidamenti, apren
do il varco a pericolose specu
lazioni e ad una inaccettabile 
dismissione di responsabilità 
da parte della mano pubblica; 

7) orientare l'Ente Fs a rie-
quilibrare i suoi organici attra
verso un graduale prepensio
namento degli inidonei, una 
opportuna manovra del turn
over, e una profonda riqualifi
cazione professionale, evitan
do, ogni misura traumatica e 
ogni decisione che possa fre
nare lo sviluppo ferroviario, 

anche nei servizi ad esso con
nessi; 

8) definire un vasto piano 
di investimenti per il trasporto 
urbano, che in rapporto al no
stro reddito nazionale sia prò-
porzionatocon quelli realizza
ti dagli altri paesi europei, in
serito nella riformulazione 
della legge quadro del Fondo 
nazionale trasporti (legge 
151), articolato nelle sezioni 
relative alle ferrovie metropo
litane, ai mezzi pubblici su 
gomma, alle ferrovie in con
cessione, ai parcheggi. Que
sto piano, collegato alla attua
zione dei «progetti mirati» per 
le grandi aree urbane entro il 
1996, deve avere l'obiettivo di 
portare il sistema pubblico di 
trasporto ad assorbire nelle 
grandi città almeno il 75% del 
traffico, e, in connessione con 
rapportò delle ferrovie, ga
rantire che il 30% del tràffico 
totale avvenga su ferro, a gui
da vincolata; 

9) riorganizzare il compar
to dell'esercizio della attuale 
legge 151 (Fondo nazionale 
trasporti) così da garantire al
le aziende sovvenzioni ade
guate realmente al progredire 
del tasso di inflazione rispetto 
agli anni trascorsi dalla istitu
zione della legge 151, e a 
orientarle ad un progressivo 
contenimento del deficit non 
attraverso tagli o aumenti ta
riffari controproducenti per
ché sganciati dalla realtà del 
mercato, ma bensì con l'au
mento della produttività inter
na ed estema, il rinnovo tec
nologico, una politica tariffa
ria decentrata ed elastica che 
coniughi il risanamento eco
nomico, l'aumento del tra
sportato, fini sociali obbliga
tori. In tutto il mondo il tra
sporto urbano è necessaria
mente in deficit, ma è impor
tante che esso sia contenuto 
entro limiti accettabili, pro
grammato in anticipo, e pro
porzionato ad un alto livello 
di servizi offerti alla collettivi
tà; 

10) adottare nel corso del 
1989 tutte le misure adeguate 
a rimuovere ì residui passivi e 
a rendere rapida la spesa delle 
risorse esistenti per l'investi
mento, sia nelle ferrovie che 
nel trasporto urbano; indivi
duare un trasferimento di ri
sorse nell'ambito del bilancio 
pubblico che consenta nel 
1989 di avviare il traforo ap
penninico per il quadruplica-
mento ferroviario Firenze-Bo
logna, e cominciare a dotare 
l'Ente di adeguato materiale 
veloce per la rete commercia
le, e, con tipologie diverse, 
per (a rete secondaria; indivi
duare un trasferimento di ri
sorse nell'ambito del bilancio 
pubblico 1989 per consentire 
di portare ai livelli minimi ne
cessari gli investimenti del rin
novo dei mezzi; 

11) determinare la rinego
ziazione di tutti i contratti di 
appalto superiori ai 5 miliardi 
dell'Ente ferrovie dello Stato, 
e degli investimenti infrastnit
turali urbani (con particolare 
attenzione alle linee di ferro
vie metropolitane) sulla base 
di costi standard e sotto il 
controllo di una, commissione 
di esperti di livello internazio
nale, allo scopo di riportare 
sotto controllo i livelli della 
spesa pubblica e la produttivi
tà degli investimenti. 

Più passeggeri e più merci sui treni 
* M Sul traffico nelle Ferrovie dello 
..Stato pubblichiamo una digitazione dì 
* Giuseppe Pinna, direltore del diparti-
* mento commerciale dell'Ente Fs. 

L'andamento del traffico, sia merci 
che viaggiatori si e sviluppato, nei pri

smi 10 mesi dell'anno, secondo le linee 
del piano commerciale, che prevede
va obiettivi di incremento dei volumi 
(tonn/km e viagg/km) e dei ricavi di 
notevole rilievo, considerate le poten
zialità attuali in infrastrutture, mezzi, 
organizzazione e sistemi della rete. 

Nel traffico merci, fino ad ottobre, 
sono stati trasportati 16,2 miliardi di 
tonn/km, con un incremento pari al 
+5,2% rispetto al corrispondente pe
riodo dello stesso anno, molto prossi
mo a quello previsto a piano per fine 

-anno (+5.82%) 
Il rilievo del risultato conseguito 

''emerge con evidenza, considerato 

che esso è in controtendenza rispetto 
a quanto avviene nelle altre reti ferro
viarie dei maggiori paesi Cee e che il 
traffico merci per ferrovia, in Italia, di
pende per circa il 65% dal traffico in
ternazionale con lo stesso mezzo che, 
come s'è detto, è calante, anche se 
l'import è in forte crescita. 

Pienamente raggiunti anche gli 
obiettivi di ricavo, sempre per i primi 
10 mesi dell'anno, avendo toccato i 
986 miliardi di lire, con un incremento 
del 9,69% rispetto al 1987, stesso pe
riodo, e con un incremento dello 0,2% 
rispetto atte previsioni di budget. 

Risultati ancor più positivi ne) traffi
co viaggiatori. Nei primi 10 mesi del
l'anno sono stati trasportati 36,1 mi
liardi di viaggiatori/km, con un incre
mento del 4,15% rispetto allo stesso 
periodo del 1987. Rispetto all'obietti
vo di piano, pari al più 1,7%, l'incre

mento realizzato è stato, quindi, più 
che doppio. 

Tale risultato ha consentito di porta
re i ricavi a 1.402 miliardi di lire, con 
uno scostamento di appena ! 1 miliar
di (lo 0,80%) rispetto alle previsioni di 
budget, nonostante che queste fosse
ro state formulate prevedendo un ade
guamento delle tariffe che, invece, il 
ministro dei Trasporti non ha disposto. 
Tale mancato adeguamento, che ha 
comportato una perdita d'introiti di 
circa 20 miliardi mese, recuperata con 
l'aumento di traffico a cominciare da 
maggio 1988, non trova giustri frazio
ne alcuna nel livello delle tariffe prati
cate dalle ferrovie italiane, se si consi
dera che, secondo elaborazioni con
dotte su dati Uic (Unione intemazio
nale delle ferrovìe) il ricato medio per 
viaggiatore/km, nel 1986, è pari a: L. 
36,47 (indice 100) per le ferrovie ita

liane; L 85,64 (indice 235) per le fer
rovie francesi; L. 98,35 (indice 270) 
perle ferrovie inglesi; L 133,96 (indice 
367 per le ferrovie tedesco-occidenta
li; L159,48 (indice 437) per le ferrovie 
federali svizzere. Da allora, le tariffe 
delle ferrovie italiane non son state au
mentate, nella loro struttura base, ma 
solo per settori accessori e per servizi 
speciali. 

Sui risultati, come s'è detto, molto 
positivi, del traffico viaggiatori hanno 
influito, certamente, i migliori già in
trodotti nell'offerta quali, ad esempio, 
la qualificazione della rete intercity, il 
cadenzamelo degli orari, i nuovi ma
teriali per il traffico sociale sulla rete 
commerciale, ecc. Nonché l'impetuo
so aumento, in assoluto della mobilità, 
e l'affluenza di turisti stranieri in mag
gioranza in treno sulle percorrente 
che collegano l'Italia all'Europa occi
dentale e centrale. 

1913-1988 
DAL PROGETTO DEL MONUMENTO 

ALL'IMPERATORE ALESSANDRO IIA PIETROG RADO 
ALL'IMPRESA COME LABORATORIO 

75 ANNI DELLA DIOGUARDI 

FRATELLI DIOGUARDI Spa 

• : > ' ! & $ 

*g£rr 
:ySE 

:St= 

'*"-"X± 

fe-*"-*? -%. 

ys 

£23- •" " * " ^ Eva Eva tfifiS 

- » T - - J l 

l/ La Compagn ia Lavorator i tf Porto natura le de l la 
Portual i : un model lo M e d i a Europa per 
d i autogestione dei le vie de l mare 
lavora tor i e degl i adde t t i 

%/ Primo por to container: 
del Medi ter raneo 

\f Un g rande por to 
che g u a r d a a l fu turo 

1—r—\—!• 
— _ • l.-. - t ^ B 
\~ I ÌJIBI flfi^ I S 

mmm©M\h ymsumom pommuummto 
Itv-rio. Vta S. Giovonnl. 11 • Centralino (0586) 141,000 T«W Uffici AmminUtrativl N 5 « 5 « - Ctntr* Oprati» A. randolt N.624M3 

l'Unità 
Martedì 

20 dicembre 1988 27 •«•linai in 


