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LA INTERMODALIDAD DE LOS PUERTOS Y DE LOS
FERROCARRILES EN LA HISTORIA DE LAS
INFRAESTRUCTURAS ITALIANAS EN LA SEGUNDA MITAD
DEL SIGLO XX

Andrea Giuntini, Universita di Modena e Reggio Emilia
Michéle Merger, Centre National de la Recherche Scientifique.

Un approccio intermodale alla storia dei trasporti

In Italia scarseggiano studi storiografici specifici sul trasporto intermodale, un po’
per il fatto che tale sistema é assai recente, un po’ perché gli storici hanno privilegiato le
ricerche su un singolo modo di trasporto, trascurando in genere i numerosi contatti che
da sempre esistono tra un vettore e I'altro’. Anche nella storiografia a livello
internazionale, altrettanto poco sviluppata, sta emergendo la consapevolezza del
bisogno di un approccio intermodale allo studio dei trasporti: e indispensabile, per
comprendere a pieno lo sviluppo e i contenuti della mobilita, esaminare in un quadro
unico le reti che consentono il movimento delle persone, delle merci e delle
informazioni. Nella seconda meta del ‘900 emerge la necessita di una politica dei
trasporti in grado di mettere in relazione i vari vettori di mobilita. In base alle fonti
esistenti, € infatti possibile avere sommarie informazioni su diverse problematiche
relative al trasporto che si puo definire “plurimodale”, per come si € realizzato in pratica
negli ultimi due secoli, molto prima che venisse teorizzata e applicata I’intermodalita.
Prima di tutto € per0 necessario dare qualche definizione e circoscrivere I’uso dei
termini: in questo scritto, con la parola “intermodalita” si intende — adottando una
definizione ripresa dal Conto nazionale dei trasporti, pubblicato ogni anno in Italia —
«I’integrazione operativa e gestionale fra diversi modi di trasporto (strada-rotaia-mare-
vie d’acqua) attraverso il loro impiego in sequenza, mediante unita di carico (i
container), senza dover ricorrere alla manipolazione delle merci in esse contenute».
Tale tipo di servizio integrato rende il trasporto non piu una somma di attivita autonome
dei singoli vettori interessati, ma una prestazione unica dall’origine alla destinazione,
«in una visione organica e globale del processo di trasferimento delle merci»®.
Intermodale & un trasferimento che utilizza piu modi di trasporto nel percorso che
unisce I’origine alla destinazione del carico. Configura essenzialmente un’innovazione
organizzativa che produce un servizio a condizioni complessivamente piu convenienti.
Quindi I’intermodalita non va intesa solo come il semplice equilibrio formale fra i
diversi modi di trasporto, ma quale strumento di ottimizzazione del servizio mediante
I’uso coordinato di piu modi, dunque come integrazione fra piu vettori con diverse

! La sintesi piu convincente al momento & quella di S. Maggi, in Reti, mobilita, trasporti. Il sistema
italiano tra prospettiva storica e innovazione, a cura di A. Giuntini e C. Pavese, Milano, Franco Angeli,
2004, pp. Dello stesso autore ricordiamo anche Politica ed economia dei trasporti (secoli XIX-XX). Una
storia della modernizzazione italiana, Bologna, Il Mulino, 2001; Le ferrovie, Bologna, 11 Mulino, 2003; e
Storia dei trasporti in Italia, Bologna, Il Mulino, 2005.

2 M. Ferretti, Il trasporto intermodale, in Ministero dei Trasporti e della Navigazione. Direzione generale
programmazione organizzazione e coordinamento, 30 anni di trasporti in Italia, Roma, Istituto
poligrafico e Zecca dello Stato, 1996, p. 369.

* Ministero dei Trasporti e della Navigazione. Sistema statistico nazionale, Conto nazionale dei trasporti
anno 1999, p. 231.
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tecniche di trasporto®. Le tecniche intermodali richiedono I’effettuazione di diverse
operazioni e I’intervento di piu operatori e mezzi. Quindi il trasporto intermodale e
caratterizzato da una certa rigidita delle strutture, in particolare ferroviarie, dalla
presenza di impianti di grandi dimensioni e di alto costo. Inoltre € obbligatorio
I’intervento di una pluralita di operatori e mezzi, insomma anche un elevato grado di
coordinamento.

L’importanza dell’intermodalita — che si afferma nel secondo Novecento — risiede
nella sua capacita di superare I’antenata storica, appunto la plurimodalita, in cui il
passaggio da un modo di trasporto a un altro avviene tramite la cosiddetta “rottura di
carico”, cioé con la manipolazione delle merci o dei loro imballaggi nel trasferire le
stesse da un vettore all’altro. In Italia € possibile parlare di nascita di un sistema
intermodale e di una vera e propria scelta a favore dell’intermodalita facendo
riferimento a non piu di vent’anni fa, quando, in ritardo, rispetto ad altre realta europee,
il paese & stato scosso da una “febbre” per I’intermodalita’.

Politica dei trasporti e coordinamento tra i vettori in prospettiva storica

La plurimodalita esiste da tempi remoti, da quando esiste il commercio: é chiaro che ha
sempre avuto luogo il trasferimento di merci dai carri alle navi, o dai cammelli alle
chiatte o da un carro all’altro o da una nave a una barca. Ma e opportuno rilevare che la
plurimodalita ha riportato un forte sviluppo nell’etd contemporanea, cioé negli ultimi
due secoli, grazie all’avvento del treno e degli autoveicoli, i quali hanno enormemente
accresciuto il traffico interno di merci, creando problemi di concorrenza tra mezzi di
trasporto su strada o per vie d’acqua. Nell’Ottocento e ancora di pitu nel Novecento, é
dunque emersa la necessita di una politica dei trasporti in grado di mettere in relazione i
vari vettori e non solo di promuovere lo sviluppo della mobilita, cosa che si era sempre
verificata nella storia. Nell’eta contemporanea si e percio verificato un bisogno di
“coordinamento” — questa era la parola piu usata prima che si cominciasse a parlare di
intermodalita — tra i modi di trasporto, al fine di incentivare con strumenti pubblici I’uso
del mezzo piu adatto alle esigenze, dato che nessun vettore poteva e puo garantire le
migliori condizioni tecnico-economiche per tutti i trasporti. Tale bisogno divenne molto
sentito a partire dagli anni tra fine Ottocento e inizio Novecento, a causa della
diversificazione dei mezzi di trasporto e della conseguente concorrenza tra gli stessi. Fu
in questo periodo che intorno ai trasporti, soprattutto ferroviari, si accesero discussioni
fra gli studiosi sulla questione del “monopolio naturale” e delle tariffe adatte a
incentivare il commercio, e fu in questo periodo che inizid una minuziosa
regolamentazione statale del comparto. Lo Stato comincio quindi a esercitare sempre
piu funzioni nel settore, in parte attraverso uffici ministeriali, in parte delegando con
minuziose regole la costruzione e la gestione di infrastrutture a societa private, in altra
parte ancora costituendo grandi aziende di carattere pubblico legate piu o meno
direttamente alla struttura burocratica, come le Ferrovie dello Stato costituite nel 1905,
oil loro gorrispondente a livello locale, le aziende municipalizzate previste da una legge
del 1903°.

*P. Volta, Trasporto merci. Da costo a opportunita, Milano, 1l Sole 24 ore, 1993, p. 53.

> Intermodalita e interporti. La cittd metropolitana fra competizione logistica e governo del traffico,
Bologna, Il Mulino, 1995, p. 37.

® Per una riflessione politologica su queste tematiche cfr. M. Tebaldi, La politica dei trasporti, Bologna, Il
Mulino, 1999, pp. 149-161.
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Gia nel primo Novecento si penso alla realizzazione di reti composte da piu vettori in
una visione d’insieme. Nel 1907, per esempio, venne imposto per legge il cosiddetto
servizio cumulativo, allo scopo di favorire lo sviluppo del traffico: le varie imprese di
trasporto furono cioé invitate a raccordarsi tra loro e soprattutto a stipulare un solo
contratto di trasporto, nell’intento di favorire gli utenti, che cosi pagavano una sola volta
per una spedizione su pit vettori con lo stesso o con diversi modi di trasporto’. Nel
contesto del coordinamento meritano una riflessione le strutture preposte al controllo
del servizio erogato dalle societa, che sono sempre sembrate molto deboli di fronte alle
pressioni private e spesso non in grado di assolvere i loro incarichi. Tale problema si
manifestava nell’Ottocento con gli uffici istituiti per la sorveglianza dell’esercizio
ferroviario, ma € emerso anche in anni piu recenti con i doveri degli enti locali di
vigilanza sul servizio delle autolinee, portando a mettere in luce una questione generale
di scarsa competenza del settore pubblico, incapace di padroneggiare le spinte
particolaristiche, che finivano per imporre il loro volere a scapito dell’efficienza e
dell’utilita per gli utenti®.

In tema di politica dei trasporti, occorre pure mettere in luce che gli uomini di governo
ai vari livelli dimostrarono, fin dalla meta del XI1X secolo, una particolare miopia nel
progettare le infrastrutture e una tendenza a seguire eccessivamente il mezzo piu in voga
al momento, trascurando le tipologie di vettori che venivano dal passato a vantaggio
della “novita” e degli interessi economici che ruotavano intorno alla stessa: cio si
verifico nell’epoca ferroviaria a scapito della navigazione interna e del cabotaggio
marittimo, mai coordinati in un’organica visione d’insieme, come nell’epoca
automobilistica a danno delle reti di trasporto su rotaia. Cio costituisce una vera e
propria anomalia tutta italiana, per il fatto che le singole reti si sono formate
indipendentemente, senza tener conto del fatto che in realta andavano ad operare sul
medesimo territorio. Sul lungo periodo tale situazione ha generato innumerevoli
sprechi, anche per una sorta di frequente sfasamento temporale fra la lentezza della
progettazione e del finanziamento da una parte, e i veloci progressi tecnici ed economici
dall’altra: cosi, per esempio, nel secondo e terzo decennio del Novecento, mentre si
stavano diffondendo le autolinee in tutta la penisola, si continuavano a costruire ferrovie
a scartamento ridotto, soprattutto nelle regioni piu arretrate®, che ben presto avrebbero
dovuto soccombere di fronte alla versatilita e al minore costo di esercizio del mezzo su
gomma, sia nel campo delle merci che in quello dei viaggiatori. Lo stesso sfasamento si
verificava negli anni 60 e °70 con la limitatissima realizzazione delle ferrovie
metropolitane nelle citta maggiori, nonostante fossero gia avvertibili diversi sintomi di
congestione del traffico stradale nei centri storici. La prima citta della penisola ad avere
un tratto di metropolitana fu Napoli nel settembre 1925, ma la questione delle
metropolitane é rimasta sempre irrisolta in Italia, dove per tutto il Novecento nessuna
citta ha mai avuto una rete degna di questo nome, e dove comunque i pochi impianti

" Legge 7 luglio 1907 n. 429, «portante I’ordinamento dell’esercizio di Stato delle ferrovie non concesse
ad imprese private». L’articolo 42 recitava infatti: «e obbligatoria, per le ferrovie allacciate tra di loro, la
istituzione dei servizi cumulativi... L’obbligo dei servizi cumulativi o di corrispondenza, secondo i casi,
sara iscritto in qualungque concessione nuova 0 rinnovata con imprese di trasporto terrestri, o di
navigazione in qualunque modo sovvenute dallo Stato o da enti locali e investite di servizi pubblici
rimunerati».

®S. Maggi, Politica ed economia dei trasporti. Secoli XIX-XX. Una storia della modernizzazione italiana,
Bologna, Il Mulino, 2001, p. 38.

® Tipico il caso degli 800 km di ferrovie secondarie siciliane, previsti dalla legge 21 luglio 1911 n. 848,
riguardante «lI’aumento delle sovvenzioni chilometriche per le ferrovie da concedere all’industria
privata».
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esistenti vennero tutti realizzati in ritardo rispetto alle altre capitali europee. A Roma il
primo tronco fra Termini e Laurentina fu inaugurato nel febbraio 1955, mentre a Milano
il primo tratto venne realizzato nel novembre 1964, proprio nel periodo in cui lo
scemare dell’interesse per la rotaia induceva a trascurare questo fondamentale settore

del trasporto urbano, con nefaste conseguenze sul traffico.

viaggiatori merci
(in migliaia)  (in tonn.)
1913 93.792 37.426.588
1914 93.863 36.624.000
1915 82.403 34.992.221
1916 87.796 34.771.255
1917 70.752 33.483.210
1918 65.042 28.958.556
1919  101.919 28.893.485
1920  110.500 27.728.297
1921  100.523 30.005.672
1922 94.644 36.263.233
1923  100.145 44.639.974
1924 98.277 52.267.024
1925  107.577 57.190.083
1926  114.343 58.471.652
1927  115.526 56.174.113
1928  111.368 56.566.000
1929  110.493 60.213.000
1930 104.338 53.476.000
1931 88.185 44.094.000
1932 80.272 36.970.000
1933 80.000 33.669.000
1934 81.000 33.317.000
1935 83.000 38.245.000
1936 89.000 39.092.000
1937 97.000 51.634.000
1938  109.000 46.566.000
1939  112.000 51.624.000

Traffico ferroviario

Fonte: Istituto Centrale di Statistica del Regno d’Italia, Compendio statistico

italiano, anni indicati

La riflessione su queste tematiche procedette significativamente nel corso degli anni
’30, quando vennero prodotti numerosi studi sulla concorrenza fra strada e ferrovia'®, e

10 Cfr. per esempio: R. Battistella, La politica economica dei trasporti in regime fascista, Napoli, 1931; E.
Corbino, Trasporti marittimi e terrestri, Milano, 1933; G. Curatolo, | trasporti terrestri e marittimi
nell’ordinamento doganale italiano, Palermo, 1936; G. Bottai, | trasporti terrestri, Firenze, 1937. E gli
studi specifici sulla concorrenza: P. Biraghi, Difesa del traffico ferro-tranviario, Roma, 1931; Q.
Capaccioli, Discussioni sulla concorrenza fra ferrovia e automobile, Firenze, 1933; F. Corini, Confronto
economico fra i vari mezzi di trasporto, Milano, 1934; B. Bolis, Strade camionabili e ferrovie, Milano,
1935; V. Mezzatesta, | trasporti nella vita economica della Nazione e la questione automobilistica,
Roma, 1935; A. Pavone, Autoveicolo e ferrovia, Roma, 1935; F. Tajani, Concorrenza e monopolio
nell’esercizio dei trasporti. La lotta tra ferrovia e automobile, Milano, 1936; R. Trevisani, La
concorrenza fra la strada e la rotaia nella politica economica dei trasporti, Milano, 1937; F. Vezzani, |
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provennero da parte del governo alcuni tentativi di razionalizzazione del trasporto
automobilistico, caratterizzati da soluzioni di avanguardia. Un esperimento interessante,
che vale la pena di citare, venne condotto nell’Africa italiana all’indomani della
conquista dell’Etiopia. Nell’agosto 1937 fu realizzato un organismo per il
coordinamento di tutti gli autotrasporti, che prese il nome di Compagnia italiana
trasporti Africa Orientale (Citao), istituto che pur muovendosi entro I’orbita delle
attivita pubbliche e senza perseguire fini di lucro poteva assolvere piu liberamente i
propri doveri, essendo sollevato dalle procedure burocratiche dello Stato. Tra i vari
scopi della compagnia, risultava particolarmente importante la vigilanza
sull’organizzazione delle imprese e sull’efficienza degli automezzi, nonché il potere di
distribuire i carichi tra le ditte autorizzate. In seguito al successo ottenuto, le funzioni
della Citao furono ampliate nel 1939: con la riforma qualsiasi attivita inerente ai
trasporti venne affidata, direttamente o indirettamente, a tale istituzione, la quale, dopo
aver esercitato a lungo le autolinee sulle principali direttrici, inizid anche a gestire gli
autobus urbani, che vennero attivati nelle principali citta delle colonie™.

I nodo del secondo dopoguerra

Nel secondo dopoguerra I’assetto istituzionale dei trasporti rimase in Italia
sostanzialmente immutato, mentre la societa si trasformava a ritmo incalzante di fronte
all’inerzia del mondo politico, che invece di rinnovarsi e di predisporre strumenti di
coordinamento, continuava a tenere separate le competenze nel comparto™. In una
generale carenza di programmazione economica, si sviluppd una dannosa concorrenza
tra i modi di trasporto e non venne mai adottata un’organica politica di network. Nel
1944 fu istituito il Ministero dei Trasporti'®, mentre venivano temporaneamente
mantenuti i Ministeri della Marina e dell’ Aeronautica per i loro compiti militari. Ai tre
dicasteri trasportistici rimaneva affiancato il tradizionale Ministero dei Lavori Pubblici,
con funzioni sulle sole infrastrutture™®. Nella seconda meta degli anni *40 fino all’inizio
del decennio successivo, ministri e deputati continuarono a dichiarare la preminenza del
treno per i movimenti merci e viaggiatori, ma la situazione si capovolse
successivamente quando prevalsero la diffusione delle utilitarie e il sogno delle
autostrade. Gli autoveicoli iniziarono gradualmente a soppiantare i treni e i tram senza
che venissero prese in proposito esplicite decisioni, sebbene si affermasse tra gli stessi
politici una sorta di mentalita favorevole al motore. | pochi programmi posti in essere,
come il piano autostradale del 1955, il piano decennale per le ferrovie del 1962 e i

trasporti terrestri, Firenze, 1937; A. Pagello, Su una forma di coordinamento dei trasporti, Vicenza,
1939.

115, Maggi, Colonialismo e comunicazioni. Le strade ferrate nell’Africa Italiana, Napoli, Esi, 1996, pp.
232-233.

12 per uno sguardo di assieme sul periodo, cfr. A. Giuntini, Nascita, sviluppo e tracollo della rete
infrastrutturale, in Storia d'ltalia. Annali 15. L’industria, a cura di F. Amatori, D. Bigazzi, R. Giannetti e
L. Segreto, Torino, Einaudi, 1999, pp. 551-616.

3 Un Ministero per i Trasporti Marittimi e Ferroviari era stato istituito durante la prima guerra mondiale
(regio decreto 22 giugno 1916 n. 756), per fare fronte alle esigenze belliche, ma era stato soppresso nel
marzo 1920. Le ferrovie e i servizi marittimi erano poi confluiti nel Ministero delle Comunicazioni
istituito nel 1924, lasciando il Ministero dei Lavori Pubblici. Dopo il secondo conflitto mondiale, con
decreto legislativo 12 dicembre 1944 n. 413, tale dicastero fu scisso in Trasporti e Telecomunicazioni.

4 Con il secondo governo De Gasperi, entrato in carica il 13 luglio 1946, vennero separati i Ministeri
della Marina Mercantile e della Marina Militare e con il terzo governo De Gasperi (dal 2 febbraio 1947)
la Marina Militare e I’ Aeronautica confluirono nel nuovo Ministero della Difesa, mentre rimase separata
dai Trasporti la Marina Mercantile.
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successivi piani della viabilita, dei porti e degli aeroporti vennero attuati senza un
coordinamento reciproco, mentre gli investimenti andarono quasi del tutto a beneficio
del vettore su gomma, che assorbi circa 1’80% delle risorse destinate alle nuove
infrastrutture. In questo contesto si inserirono gli interessi dell’industria automobilistica,
di quella petrolifera, di quella del cemento: va ricordato che I’ Autostrada del Sole fu
progettata dalla Fiat, dalla Pirelli, dall’Italcementi e dall’ Agip. E cosi, mentre gran parte
dei fondi venivano dirottati sulle strade, il tema del coordinamento venne praticamente
abbandonato e sia le merci che i viaggiatori cominciarono a prendere la via della
gomma. Essendo I’Italia dell’epoca in ritardo nella motorizzazione stradale rispetto agli
altri paesi industrializzati, si trattava di uno sviluppo per certi aspetti obbligato, ma una
pianificazione pubblica sarebbe stata necessaria sia per ipotizzare i futuri scenari della
mobilita, sia per evitare crescenti sprechi economici, come I’eccessiva concentrazione
del trasporto merci su camion in rapporto alle ferrovie e alle idrovie, che avrebbero
potuto risultare per diversi servizi pit a buon mercato ed efficienti, qualora fossero state
adeguatamente modernizzate. Si venne cosi a determinare nel trasporto ferroviario un
rapporto fra traffico merci e viaggiatori inferiore a uno, mentre lo stesso quoziente
risultava ben superiore all’unita in Belgio, Francia, Germania, Inghilterra. 1l treno merci
fra gli anni ’60 e *70 rimase competitivo soltanto per le derrate alimentari e i prodotti
siderurgici spediti sulle lunghe distanze, fino ad arrivare alla fine degli anni ’80 a una
situazione preoccupante e assai difforme dagli altri paesi sviluppati, con la quota di
trasporto su gomma di gran lunga piu alta.

Unita trasportate in miliardi

tonnellate/km.

Ferrovie Strade

1951 14.1 185
1952 14.3 19.2
1953 14.7 20.5
1954 14.8 23.9
1955 14.6 26.0
1956 14.2 29.0
1957 14.4 315
1958 13.2 34.0
1959 14.4 37.0
1960 15.8 40.0
1961 155 43.0
1962 15.8 46.0
viaggiatori/km.

Ferrovie Strade

1951 215 21.8
1952 225 255

1953 22.3 30.0
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1954 22.6 34.0
1955 24.0 39.0
1956 24.8 43.0
1957 25.1 46.9
1958 25.6 52.0
1959 26.8 58.0
1960 27.8 62.0
1961 28.3 68.0
1962 31.6 73.0

Fonte: G. Pala-M. Pala, Lo sviluppo dei trasporti, in Lo sviluppo economico in Italia.
Storia dell’economia italiana negli ultimi cento anni, vol. 1ll, Studi di settore e
documentazione di base, a cura di G. Fua, Milano, Franco Angeli Editore, 1969

Un sistema squilibrato

L’evoluzione delle varie reti di trasporto a partire dal 1970 mostra chiaramente un
contesto caratterizzato da un sistema ormai stabilizzato, in cui & possibile registrare un
aumento relativo soltanto nel settore stradale e autostradale. Dal 1977 al 1991 la
lunghezza totale della rete stradale e cresciuta del 3.5%, in virtu soprattutto delle
conseguenze della legge n. 531 del 12 agosto 1982, che affidava al Ministero dei Lavori
Pubblici di stabilire un piano generale della viabilita di grande comunicazione.
Parallelamente va messa in luce la separazione fra le competenze degli enti territoriali
intermedi, Province e Regioni, preposti al mantenimento e alla creazione della viabilita
ordinaria; e dello Stato, che attraverso enti appositamente costituiti si &€ concentrato sul
potenziamento quantitativo e qualitativo delle autostrade™. Si puo affermare invece che
il tentativo di sanare gli squilibri fra nord e sud attraverso I’infrastruttura stradale & in
definitiva fallito. Le grandi direttrici spesso sono state indirizzate verso aree prive dei
presupposti economici necessari e la loro realizzazione pensata in funzione dei poli di
sviluppo non ha saputo evitarne gli effetti centripeti spesso superiori a quelli
redistributivi ipotizzati®®. Altre considerazioni vanno sviluppate. Le discontinuita
strutturali sono complessivamente forti all’interno del sistema ferroviario italiano: il
73.3% della rete infatti & in pendenza e il 39.7% in curva; inoltre sono presenti 325
ponti e 1.020 gallerie. Infine non € mai stato risolto uno dei problemi piu spinosi fin
dall’epoca dell’Unificazione, la mancanza cioé di linee trasversali. A tutto questo va
aggiunto il mancato rinnovo e I’insufficiente manutenzione degli impianti fissi e mobili.
Ne consegue che la rete non viene sfruttata in modo equilibrato; infatti la ripartizione
del traffico passeggeri avviene per il 44% su quattro linee principali (Torino-Roma,
Milano-Roma, Torino-Venezia e Napoli-Palermo); nel complesso il 70% del traffico
totale si svolge sul 20% della rete, sul quale evidentemente la saturazione &€ massima. La
percentuale di linee a doppio binario & del 27% e che le linee non elettrificate a binario
semplice sono piu del 30%., il che significa molto semplicemente che gran parte della
rete si trova in condizioni di standard di funzionalita minimi. L’incidenza del doppio
binario sul totale e in Francia del 44.8%, in Germania del 45.5%, in Gran Bretagna del
70.1%; meglio sta I’Italia in quanto a percentuale di linee elettrificate sul totale, che é in

1> R. Bernardi, Rete viaria e rete ferroviaria in Italia: evoluzione e prospettive, Geografia delle
comunicazioni, cit., pp. 263-279.

18 Su questi temi cfr. i lavori di Federico Paolini, Un paese a quattro ruote. Automobili e societa in Italia,
Venezia, Marsilio, 2005; e Storia sociale dell'automobile in Italia, Roma, Carocci, 2007.
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Francia del 34.7%, in Germania del 42.8%, in Gran Bretagna del 26.4% mentre appunto
nel nostro paese tocca il 58.1%*'. La tradizione di tutto rispetto che ha I’Italia nel settore
elettrico si riflette anche nel grado di impiego della trazione elettrica, che in Italia é fra i
piu alti d’Europa: il 78% dei treni-km. e il 91% delle tonn.-km lorde rimorchiate
vengono prodotte in Italia con trazione elettrica; negli altri paesi si hanno
rispettivamente percentuali del 43 e del 44% in Gran Bretagna, del 76 e 87% in
Germania, del 74 e dell’85% in Francia 74 e 85%.

Critica appare la condizione di eta del materiale mobile: il 31% dei mezzi trainanti
supera i 30 anni e il 13% delle locomotive ha piu di 50 anni, oltre il 23% piu di 40 e
solo il 38% ha meno di 20 anni, mentre nelle ferrovie francesi o tedesche non esistono
locomotive con oltre 40 anni di eta’®,

All’inizio degli anni *70, con la rete virtualmente completata, si comincia a registrare un
forte aumento della mobilita sia delle persone sia delle merci. Fra il 1970 e il 1988, a
conferma dell’esistenza di un’elevata domanda di trasporto, la mobilita quasi raddoppia,
passando da 190 a 362 miliardi di passeggeri-km., ma tale aumento viene in gran parte
assorbito dal trasporto stradale, che nel 1988 raggiunge una quota pari all’85% del
totale, di cui il 71.5% alle autovetture e il 13.5% agli autobus. La quota delle ferrovie,
sempre nel 1988, si ferma al 13.7%, a fronte del 18.3% relativa al 1970; quasi
insignificanti infine risultano le quote spettanti rispettivamente al cabotaggio e al
trasporto aereo. Se volgiamo lo sguardo al trasporto merci, la considerazione non muta:
nello stesso periodo infatti il traffico cresce da 97 a 171 miliardi di tonnellate-km., ma
nel 1988 I’autotrasporto assorbe una quota del 63%, contro il 44% del 1970, quando alle
ferrovie non spetta che il 12%, mentre nel 1970 erano al 20%; il cabotaggio si ferma al
19.5%, contro il 27% di 18 anni prima, e gli oleodotti al 5.5%, dal 9% nel 1970%. I
sistema infrastrutturale italiano dunque presenta un livello particolarmente elevato di
squilibrio generatore di disfunzioni, al punto che molti parlano di sistema monomodale.
Non esiste nei fatti una vera e propria concorrenza fra strada e ferrovia, se non nel caso
di merci povere e su lunghi tragitti; la velocita commerciale su rotaia é attualmente dieci
volte inferiore a quella stradale a causa della rigidita esasperata del sistema ferroviario -
il 47% dei treni merci attualmente viaggia vuoto in Italia - in pratica estraneo rispetto
alle dinamiche quantitative e qualitative della domanda, mentre I’autotrasporto presenta
una versatilita assolutamente maggiore.

Se quindi il settore ferroviario si presenta con caratteristiche di massima inefficienza e
di minima produttivita, al contrario I’autotrasporto ha guadagnato largamente in
efficienza, che si traduce in una tendenziale diminuzione della spesa per tonn./km.
Nonostante i considerevoli rincari avutisi negli ultimi anni - fra il 1972 e il 1990 le
tariffe sono aumentate del 465%, ai di sotto comunque dell’inflazione - i prodotti del
traffico sono andati via via diminuendo in percentuale. I ricavi relativi al trasporto merci
poi sono in calo: per il 1990 gli introiti del traffico vanno fatti risalire per il 64% al
servizio viaggiatori e per il restante 36% al servizio merci, mentre nel 1972 il rapporto
era di 55 a 45. Il crescente peso relativo del servizio viaggiatori va attribuito alla sua piu
rapida dinamica dei ricavi unitari rispetto a quello del servizio merci. Le tariffe in Italia
riescono a coprire non piu del 17% a fronte del 70% della Gran Bretagna, del 50% della
Francia e del 48% della Germania, il che conferma evidentemente I’insufficienza dei
livelli tariffari; anche in questo caso la situazione € andata peggiorando negli ultimi

7M. Ponti, 1l caso delle Ferrovie dello Stato, in | trasporti e I’industria, a cura di M. Ponti, Bologna, 1l
Mulino, 1992, p. 105.

'8 e infrastrutture a rete, cit., p. 28.

9| e infrastrutture a rete, cit., p. 24.
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anni, visto che nel 1972 la percentuale dei ricavi che copriva i costi era del 42%. Il
sistema rimane in piedi dunque solo con un livello di sovvenzione, che ¢ il piu alto tra le
grandi reti europee; nei fatti si verifica annualmente un semplice ripiano a pié di lista
del deficit. Teniamo anche conto che attualmente la spesa pubblica destinata ai trasporti
rappresenta circa il 4% del Prodotto Intero Lordo, un terzo della quale va al
finanziamento delle Ferrovie dello Stato, percentuale che negli ultimi venti anni é
aumentata notevolmente.

Lo scacco del trasporto merci per ferrovia é acuito dalla mancanza di collegamenti con i
porti. Il quarantennio fra il 1956 e il 1996 vede un aumento deciso del traffico portuale:
complessivamente la quantita di merce movimentata nei porti italiani passa da 71 a 214
milioni di tonn. con una crescita media di 20% circa all’anno, nonostante la chiusura del
canale di Suez dal 1967 al 1975 e con il massimo storico toccato fra il 1976 e il 1986
con 397 milioni di tonn. Nella stessa epoca si registrano anche i primi significativi
interventi di ampliamento e di adattamento in alcuni grandi scali commerciali o al
servizio di grandi industrie di base: dighe come quelle di Cornigliano e di Voltri a
Genova, a Ravenna e 1la Gela, pontili come quello della darsena petroli e quello Oarn-
Cnr al Molo Giano di Genova, della Italcementi di Zavole a Trieste, della SIR a Porto
Torres, il bacino di carenaggio a Livorno, la diga foranea del porto Ovest e la banchina
al 1V sporgente a Taranto, la diga frangiflutti al nuovo porto industriale di Manfredonia,
il bacino per le costruzioni navali e la banchina di allestimento a Venezia-Mestre e altri
interventi a Trieste, Porto Torres, Palermo, La Spezia e Gioia Tauro, dunque gli scali a
piu alta vocazione industriale.

Ma e mancato il coordinamento. Un dato pud dare un’idea del livello di estraneita fra
porti e ferrovie: in Italia la merce, soprattutto non pregiata, che passa per i porti utilizza
il treno in una misura inferiore al 2%, quando occorre ricordare che riceviamo attraverso
I porti quasi il 70% delle importazioni e il 50% delle esportazioni. In particolare nel
1993 le merci importate via mare (174 milioni di tonn.) hanno infatti coperto il 68%
della quantita e il 25% del valore della totalita delle merci importate; le merci esportate
via mare (44 milioni di tonn.) hanno rappresentato il 50% della quantita e il 22% del
valore delle merci esportate. Alla base di una situazione del genere non sta soltanto
I’incapacita politica di programmare il sistema dei trasporti, come in pratica non e mai
stato fatto nonostante il varo del Piano Generale dei Trasporti a meta degli anni ‘80, ma
anche I’inefficienza strutturale dei porti soggetti a competenze spesso interferenti e
regolati da una normativa decisamente superata. Il risultato consiste proprio nella
mancanza di raccordi fra i trasporti marittimi e gli altri tipi di trasporto, che potrebbero
0ggi sostanziarsi, in modo piu massiccio di quanto non avvenga, nelle nuove tecniche
intermodali e con la costituzione di aree extra-doganali e di centri di smistamento. E
vero comunque che nel 1994 ¢ stata riordinata la legislazione in materia, aumentando le
autonomie funzionali, proprio per adeguare I’ordinamento e le attivita portuali agli
obiettivi del Piano Generale dei Trasporti, che prospettava, per quanto riguarda i porti,
un riassetto per sistemi, cioe una riqualificazione tecnica degli impianti, ai fini di un
recupero di competitivita globale soprattutto nei riguardi dei grandi porti del nord-
Europa, mediante una pianificazione estesa alle infrastrutture ed ai servizi terrestri e
un’interazione fra porti funzionalmente complementari. Restano certo alcuni problemi
di base difficilmente risolvibili nell’immediato: é stato calcolato che gli spazi destinati
nei porti italiani alla movimentazione dei contenitori sono nell’insieme appena uguali a
quelli di Anversa e inferiori a quelli di Amburgo, due fra i pit importanti porti europei.
L’obiettivo resta I’inserimento dei porti all’interno di un insieme produttivo territoriale
al quale corrisponde tutto il bacino di traffico da essi servito. Quindi la pianificazione
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portuale deve abbracciare in un solo disegno complessivo tutti gli scali che per
contiguita territoriale e funzioni svolte appartengono ad un unico ambito di gravitazione
geo-economico. Lo strumento individuato é il piano funzionale di sistema, che punta ad
un’incentivazione del cabotaggio, che sarebbe in grado fin da subito di accollarsi una
parte del traffico attualmente svolto su gomma. In Italia attualmente almeno 40 porti
commerciali hanno un traffico superiore alle 100.000 tonn., la meta di essi supera il
milione di tonn. all’anno, al vertice troviamo il porto di Genova, il cui traffico
raggiunge i 40 milioni di tonn. Sette porti trattano il 40% del complesso delle merci che
transitano negli scali italiani: Savona, Genova, Spezia, Livorno, Trieste, Venezia e
Ravenna. Appare evidente il chiaro accentramento intorno all’area piu industrializzata
del paese. La movimentazione delle merci in particolare si concentra per il 63.23% nei
porti di La Spezia (38.06%), Genova (14.67%) e Livorno (10.49%); i porti
dell’ Adriatico i piu attivi sono Ravenna (6.78%), Trieste (5.87%) e Venezia (4.39%).

Evoluzione delle reti di trasporto in Italia
(in km.)

anni FS ferrovie strade oleodotti navigazione tramvie

concesse interna urbane

ed extraurbane

1970 16.073 4.139 248.078  1.979 1.366 665
1980 16.138 3.577 296.270  4.199 1.366 581
1985 16.183 3.538 300.360  4.062 1.366 467
1986 16.035 3.553 300.499  3.927 1.366 433
1987 15.973 3.557 302.437  3.932 1.366 430
1988 16.017 3.533 303.039  4.015 1.366 439
1989 16.030 3.532 303.906  4.086 1.366 442
1990 16.066 3.510 304.271  4.086 1.366 449
1991 16.066 3.513 305.388  4.098 1.366 437
1992 15951 3.514 306.051  4.178 1.466 428
1993 15.939 3.527 306.510 4.178 1.466 405

Fonte: Ministero dei Trasporti e della Navigazione. Direzione Generale
Programmazione, Organizzazione e Coordinamento, | trasporti in Italia, Roma, Istituto
Poligrafico e Zecca dello Stato, 1995

Dal coordinamento all’intermodalita

Unica nota positiva in questo scenario furono I’avvio del trasporto intermodale e le
nuove istituzioni statali dedicate al coordinamento dei vettori. A partire da meta anni
’60 si avvia il primo coordinamento burocratico con I’istituzione di uffici e la messa in
opera di strumenti di governo del trasporto comuni a piu vettori. Le novita si
concretizzarono soprattutto nel 1967. In giugno fu istituito il Comitato interministeriale
per la programmazione economica (Cipe)®, con poteri sull’attivita di programmazione
degli enti statali, per ricercare una coerenza nei comportamenti delle varie branche —
anche trasportistiche — dell’amministrazione pubblica diretta e indiretta. In ottobre fu

20 Con il decreto del presidente della Repubblica 14 giugno 1967 n. 554, «soppressione del Comitato
permanente per le partecipazioni statali e del Comitato interministeriale per I’Enel».
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poi modificato I’ordinamento del Ministero dei Trasporti e dell’Aviazione civile, e
venne istituita la Direzione generale della programmazione organizzazione e
coordinamento all’interno del ministero stesso®, con il compito di adottare
provvedimenti innovatori nello specifico settore dei servizi di trasporto, che
richiedevano forti investimenti e che avvertivano sempre piu I’esigenza di un
collegamento tra le diverse gestioni, caratterizzate da una miriade di imprese
estremamente differenziate sia per la configurazione giuridica sia per le dimensioni. Gli
stessi principi di raccordo ispirarono I’elaborazione di un Conto nazionale dei trasporti,
realizzato per ogni anno a partire dal 1966 sulla base dei dati statistici raccolti; la
pubblicazione nel 1977 di un «libro bianco» intitolato | trasporti in Italia;
I’organizzazione della prima Conferenza nazionale dei trasporti nel 1978; la stesura nel
1986 di un Piano generale dei trasporti, aggiornato nel 1991.

A livello istituzionale, tuttavia, rimase grave la mancanza di coordinamento tra i vari
ministeri con competenze di politica trasportistica (Lavori Pubblici, Trasporti, Marina
Mercantile)??, che impedi correttivi tali da favorire il riequilibrio dei vettori in funzione
del traffico, mentre su un piano pratico neppure la disponibilita di dati portava ad
attuare interventi razionali nel comparto: il Conto nazionale dei trasporti, per esempio,
non riusciva a essere impiegato come «quadro di riferimento generale e conoscitivo
degli strumenti di programmazione e a entrare, dunque, nei circuiti decisionali orientati
alla costruzione di un effettivo “sistema dei trasporti”’». Scorrendone le prefazioni
annuali «emerge quasi sempre questo motivo di riflessione che scaturisce dal confronto
continuo tra I’effettivo andamento dei fenomeni rilevati e la scarsa incidenza delle
politiche attuate»”®. Fenomeni che consistevano essenzialmente nel continuo e
incontrollabile incremento di automobili e camion. Lo stesso Piano generale dei
trasporti si rivelava purtroppo uno strumento poco utilizzato, ma rappresentava
comunque «una chiara manifestazione dell’esigenza di uscire finalmente
dall’improvvisazione e di formare una politica dei trasporti fondata su elementi obiettivi
e meditati»®*. A questo scopo nel giugno 1991 venne istituito il Comitato
interministeriale per la programmazione economica nei trasporti (Cipet)”®>, ma con
poteri tanto limitati da farne un organismo di solo studio e analisi, che fu soppresso