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PEEÌfflSSA

Si assume in questa indagine che gli investimenti 

pubblici in sistemazioni di strade già esistenti e in costru 

zioni di nuove strade, dì ponti, o di attraversamenti abbia­

no per obiettivo la riduzione del costo dei trasporti e in 

relazione a tale risultato utile si intende valutare la pro­

duttività dei detti investimenti. Si precisa pertanto che 

nel caso di sistemazione stradale la riduzione del costo del 

trasporto è ottenuta, principalmente, dal miglioramento del­

la strada, poiché la variazione della lunghezza è per lo più 

poco rilevante, ¥el caso di nuove strade si realizza spesso 

un'abbreviazione della distanza rispetto ai percorsi seguiti 

in precedenza e quindi si realizza anche per questa sragione 

una diminuzione dei costi.

La riduzione del costo dei trasporti si esamina 

sotto due aspetti economicamente rilevanti; a) sotto l'aspet 

to diretto delle economie dei costi sopportati dalla collet­

tività per i trasporti di persone o di cose; b) sotto l’aspet 

to indiretto del contributo fornito dalla conseguita facilità 

ed economicità dei trasporti allo sviluppo della produzione e 

del reddito sociale.

Le economie conseguibili attraverso la riduzione 

del costo dei trasporti consistono, in termini di economia 

sociale, nella disponibilità per altri impieghi delle risor 

se che altrimenti sarebbero state assorbì té dall.’esercizio 

dei trasporti e che invece si risparmiano per effetto del-
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l’opera stradale (1).

Lo sviluppo del'la produzione e del reddito con­

segue dalle "economie esterne" che le imprese realizzano 

per la minore incidenza della spesa per i trasporti sui co 

sti di produzione e per la convenienza che ne deriva a in­

traprendere nuove attività o ad espandere quelle già in es­

sere.

La valutazione del rendimento dell'opera strada­

le consiste quindi nella valutazione dei due effetti: eco­

nomie nella spesa per i trasporti; aumento del prodotto net 

to per lo sviluppo della produzione imputabile alla rete 

stradale sistemata e intensificata.

Per il calcolo del primo effetto, come sarà meglio 

mostrato più avanti, si procederà stimando dapprima il costo 

totale dei trasporti sulle strade sistemate e secondo il 

traffico rilevato al momento della sistemazione; si valute­

rà poi il prevedibile incremento della circolazione, se ne 

calcolerà il costo totale e mediante l'applicazione di un 

coefficiente ricavato dall'esperienza, si perverrà a deter­

minare la presumibile minore spesa globale per i trasporti 

e per il periodo di durata delle opere.

Si deve però precisare che il calcolo delle eco-

(1) Infatti con il miglioramento della rete stradale dimi­
nuiscono i consumi di carburanti, di lubrificanti e di gom 
me e diminuisce altresì l'usura dei veicoli dei quali si au 
menta la durata e si riduce la frequenza delle riparazioni. 
Inoltre il risparmio di tempo, per le maggiori velocità con 
sentite dalle migliorate condizioni della strada, permette*” 
di risparmiare lavoro.



nomie ya limitato a quella parte del traffico che, secon­

do quanto è possibile prevedere, correrebbe egualmente sul 

le strade sistemate dalla Cassa anche se non vi fosse sta­

to il miglioramento (1), mentre per la parte del traffico 

che si svilupperà a causa della riduzione del costo unita­

rio dei trasporti, si ha un prodotto netto che si attribuì 

sce agli effetti indiretti dei detti investimenti.

Per valutare tutti gli effetti indiretti occorre­

rebbero ipotesi attendibili sullo sviluppo e sulla trasfor­

mazione della produzione agricola e industriale lungo i per 

corsi delle strade incluse nel programma degli investimenti. 

Bisognerebbe perciò stimare anche i maggiori investimenti 

diversi da quelli pubblici per conseguire i benefici indi­

retti. In tal modo si potrebbe calcolare la parte dell’in­

cremento di prodotto netto da attribuire all’opera stradale.

Poiché nel caso delle sistemazioni stradali il va­

lore delle economie è senza dubbio prevalente rispetto al 

valore degli effetti generali sulla produzione e poiché la 

valutazione di questi effetti, che si presenta non molto 

attendibile se effettuata strada per strada, diviene pura­

mente ipotetica se eseguita per un complesso di strade, ci

-  3 -

(1) Con tale limitazione, infatti, si può attribuire l’in­
tero valore delle economie all'investimento in opere stra­
dali. Ciò perché per l'ipotesi assunta che il traffico si 
verificherebbe egualmente anche senza la riduzione del co­
sto del trasporto, tutti gli altri investimenti rimangono 
immutati, compreso quello in mezzi di trasporto, e quindi 
possono considerarsi già remunerati, mentre l’unico inve­
stimento che si modifica è proprio quello in opere strada­
li. E ’ perciò lecito attribuire l’effetto che si produce a 
questo investimento.



si limiterà, nella presente indagine, a stimare il solo va 

lore dei benefici diretti. Pertanto le stime che si ripor­

teranno nelle pagine seguenti sul rendimento e sulla pro­

duttività delle sistemazioni eseguite dalla Cassa, possono 

considerarsi approssimate per difetto.

-  4 -

STIMA DEI COSTO DEGLI AUTOTBaSPORTI NEL 1954, SULLE STBÀDE 

SISTEMATE DALLA CASSA PER IL MEZZOGIORNO

La Cassa per il Mezzogiorno, con i 55 miliardi 

assegnati dal piano dodecennale alle opere di sistemazione 

stradale ha sistemato circa 11.050 Km. di strade provincia 

li. I lavori, iniziati praticamente nel secondo semestre 

del 1951, risultavano pressoché ultimati alla fine del 1955; 

tuttavia, per semplicità di calcolo, tutte le opere sono sta 

te considerate come concentrate alla metà del 1954 e quindi 

si è considerato l’investimento come avvenuto per intero il 

30 giugno di quell’anno. Poiché parte dei pagamenti per det 

ti lavori sono stati eseguiti prima di tale data e parte 

successivamente, una simile semplificazione può considerar­

si lecita.

Si è quindi valutato il costo dei trasporti sulle 

strade sistemate dalla Cassa con riferimento ai dati sulla 

circolazione ed ai costi per autoveicolo relativi al 1954.

Al fine di stimare questo valore si è dapprima calcolato il 

costo dei trasporti su tutte le strade del Mezzogiorno e 

quindi, mediante un conveniente rapporto tra il traffico 

corrente sulle strade sistemale e quello corrente su tutte



le strade meridionali (1) si è stimato il costo dei tra­

sporti sulle sole strade sistemate dalla Cassa.

Per il calcolo del costo dei trasporti nel Mez 

zogiorno si è seguito il metodo delle percorrenze medie. 

Ioti cioè i numeri degli autoveicoli in circolazione nel 

Mezzogiorno nel 1954 (calcolati come media aritmetica di 

quelli al 31 dicembre 1953 e di quelli al 31 dicembre

1954 (2) si sono calcolati i chilometri percorsi da tut­

ti gli autoveicoli, assumendo, come ora si chiarirà, op­

portune ipotesi sulle percorrenze medie. Servendosi poi 

dei costi medi per Km. stimati dall'Armani (3) per tutta 

Italia, sono stati calcolati i costi dei trasporti per ti 

po di autoveicolo e il totale dei costi per tutti gli au­

toveicoli.

Per gli autoveicoli impiegati per il trasporto 

di persone sono state assunte le percorrenze medie valuta 

te dall’iìrmani per tutto il Paese, perché da un controllo 

eseguito tali percorrenze forniscono un consumo di benzi­

na, per il Mezzogiorno, abbastanza vicino a quello rileva

^ 5 -

(1) Per il calcolo del rapporto confronta a pag. 11

(2) A.C.I. - Statistiche automobilistiche. Anni 1953-1954.

(3) Dott. Ing. F.AEiAII - G-li autotrasporti italiani nel­
l'anno 1954: su "Trasporti pubblici"- n°3, marzo 1955.



to dall'Unione Petrolifera italiana (1). Invece per gli au­

toveicoli adibiti al trasporto di cose le percorrenze na­

zionali sono state inaggiorate del 10?̂, sia perché il con­

sumo meridionale di gasolio rappresenta il £9?̂  di quello 

nazionale, mentre il costo calcolato con le percorrenze na 

zionali si aggirerebbe intorno al 20?̂, sia perché l’incre­

mento relativo annuo che si rileva nel Mezzogiorno è note­

volmente maggiore di quello che si registra nel Centro lord 

e ciò sta ad indicare un maggior bisogno di automezzi e quin

(1) I dati sui carburanti consumati nel Mezzogiorno e nel 
Centro lord nel 1954 risultano dalla seguente tabella: 

VEIDITÀ DI COMBUSTIBILI m L ’AMQ 1954 
(Fonte; Unione Petrolifera Italiana;"dati comunicati dal -

l’E.N.I.)

Benzina auto e 
supercarburante

Gasolio
nazionale

Olio
combustibile

X r iiXl i ±/j J. UIM
GEOGRAFICA migliaia

di
tonn.

---- ---- j--- —

1° di feiigliaia 
composi-» di 
zione ! tonn.

------- 1...."n
^ di figliala 

composi-4 di 
zione ; tonn.

io di 
CODlpOSi-
zione

lezzogiorno ......
5entro Nord ......

ITALIA ....

256
972

20,8 ; 301
79,2 1 711 

f

29,7 i 574
70,3 : 4.158 

1

12,1
87,9

1.228 100,0 1 1.012 
f

100,0 1 4.732 
!

100,0

rr*v»i T -y\'29.000 tonnellate, incluse in una denuncia con suddivisione per _ 
pi di regioni, sono state attribuite alle regioni interessate in quo 
te proporzionali alle quantità ottenute per ciascuna sommando tutte 
le altre denunce.
iSono state escluse 32.000 tonnellate, che presumibilmente comprensi­
ve di gasolio nazionale agricolo e marina, sono state esposte sotto 
la prima voce nella denuncia di cui alla nota precedente,
> Come nota (a), per 140.000 tonnellate.
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di un maggiore impiego medio di quelli esistenti (1).

I risultati dei 'calcoli sono riportati nella 

tsb.l. Il costo dei trasporti è risultato di 97 miliardi 

per il trasporto di persone e di 171 miliardi per il tra­

sporto di cose, pari rispettivamente al 36?̂° ed al 64^ del 

costo sopportato nel Mezzogiorno per tutti gli autoveico­

li che è perciò stimabile intorno a 270 miliardi.

Per valutare infine il costo dei trasporti sulle 

strade provinciali del Mezzogiorno onde ricavare quello sul­

le strade sistemate dalla Cassa, si è valutato il rapporto 

tra il traffico risultante sulle strade provinciali e quel­

lo su tutte le strade servendosi dei dati del censimento 

stradale del 1950, che fornisce i dati del traffico sia per 

le statali sia per le provinciali (tab.2).Per le comunali, 

in mancanza di qualunque rilevazione si è assunta l'ipote­

si che il traffico per Km. su queste strade sia mediamente 

pari a un quinto di quello sulle provinciali.

II costo dei trasporti sulle sole strade sistema­

te è stato quindi calcolato in proporzione alla lunghezza 

di queste, cioè 11.050 Km., rispetto alla lunghezza dell'in 

tera rete provinciale pari a 20.151 Km.

(1) Che la percentuale dei consumi di gasolio, spettante al 
Mezzogiorno, rispetto ai consumi nazionali, sia alquanto mag 
giore di quella che risulta tra i costi degli autotrasporti 
di cose nel Meridione e quelli per tutto il Paese, si giusti- 
fica poiché tra i consumi di gasolio vi sono anche quelli per 
attrezzature e macchine da cantiere la cui proporzione nel 
Mezzogiorno rispetto al totale nazionale si stima superiore 
al 25/°, cioè maggiore della corrispondente percentuale spet­
tante agli autocarri (circa il 20^). Per questa ragione le per 
correnze medie per gli autocarri sono state prudenzialmente au 
mentate soltanto del 10/°.
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Come risulta dal calcolo riportato in calce alla 

tab. 2 la percentuale del 'traffico spettante alle strade si­

stemate dalla Cassa, sull’intero traffico meridionale, se­

condo i dati del censimento del 1950, è pari al 18,47/o. Poi 

ché le strade sistemate dalla Cassa sono quelle a traffico 

più intenso si è conYenuto di elevare questa percentuale al 

20/o. Ricordando che il costo per tutto il Mezzogiorno si ag­

gira intorno a 270 miliardi, il costo dei trasporti sulle so 

le strade sistemate può perciò stimarsi intorno a 54 miliar­
di.
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CALCOLO DELLA PERCEITUALE DI TBaFFICO DA iiTTRIBUIRE ALLE 

STRADE PROVINCIALI DEL ìAEZZOGIQRIO

- Dati del censimento stradale del 1950 -

Tab. 2

1

CATEGORIA
delle
STRADE

Km.
1

Migliaia Migliaia 
di tonn/Km. ! di tonn/Km. 
di traffico ! di traffico 
sulle stra- sulle stra­
de censite p.o esistenti

Censiti Esistenti

Statali ......

' Provinciali ... 

Comunali .....

10.607 

16.172 

« •  » •

10.607

20.151

12.566 1 
1

-- ----

30.656 ; 30.656

13.342 i 16.625 
!

1 •••• 1 • • • •
1 t

Percentuale di traffico spettante alle strade sistemate dal­

la "Cassa” (Km. 11.050). =

11.050 . 13.342

16.172

30.656

10.607
10.607 + I M i S  . 20.151 + 12.566 .

16.172 16.172x5

_ 9.116,3 _ 

49.354
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PBSVISICME SUI COSTI DEGLI ÌìUTOTEàSPOETI NEL MEZZOGIORNO

NEL TEENTENNIO 1955--1984 (1)

Si pone ora il problema di prevedere il costo to­

tale dei trasporti ed i benefici diretti dovuti alle siste­

mazioni stradali per tutta la durata delle sistemazioni stes 

se che, in considerazione dell'invecchiamento tecnico delle 

stradej conviene fissare in trenta anni.

Tale valutazione presuppone che sia stimato l'an­

damento futuro della circolazione degli autoveicoli. Infat­

ti per calcolare il costo futuro di esercizio degli autoveĵ  

coli, sul quale calcolare, mediante il coefficiente di ridu­

zione, il valore delle economie, occorre conoscere oltre ai 

costi medi per Km-^veicolo ed alle percorrenze medie, che pos 

sono supporsi costanti, anche i numeri degli autoveicoli cir 

colanti nel trentennio.

Gli elementi sui quali è stata fondata la previ­

sione della circolazione degli autoveicoli nel Mezzogiorno 

sono i seguenti:

1) tassi medi di incremento per tipo di autoveicolo, rileva­

ti nei due periodi 1929-39 e 1946-54 e tassi calcolati se­

condo le due formule, dell’interesse semplice e composto, 

per gli stessi periodi;

(1) Poiché l'investimento si è supposto tutto concentrato 
al 30 giugno del 1954, per semplicità ciascun anno si inten 
de iniziato il primo luglio dell'anno precedente e termina­
to il 30 giugno dell'anno di calendario. Cosi ad es. l'anno
1955 inizia il 1° luglio 1954 e finisce il 30 giugno 1955.
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2) interpolazione dei dati sulla circolazione automobili­

stica mediante una logistica, per i periodi dianzi in­

dicati.

S' evidente che sia i tassi di incremento per tut­

ti gli autoveicoli, sia l'estrapolazione delle logistiche, 

calcolate per le automobili e tentate senza successo per gli 

autocarri, sono servite soltanto per avere un migliore orien 

tamento, poiché la previsione, per essere più attendibile, 

deve tener conto di tutti i possibili fattori di varia­

zione: andamento della produzione agricola e industriale, 

piano di sviluppo del Mezzogiorno, andamento del reddito pro­

capite, propensione a servirsi del trasporto automobilisti­

co (1).

Infatti soltanto con l’aiuto di tali indicazioni 

è possibile correggere le previsioni risultanti dalla mera 

estrapolazione di curve che purtroppo, a causa della parali­

si nello sviluppo economico, operata dalla guerra, si fonda­

no 0 su dati lontani oppure su un insufficiente numero di an 
ni.

In appendice sono riportate le previsioni fatte 

per ogni tipo di autoveicolo e i principali elementi sui qua-

(1) Tanto per trarre qualche indicazione è stata anche consi­
derata la distribuzione dei redditi italiani, calcolata dal 
Luzzatto Fegiz nel 1949 con riferimento al 1948, e la previ­
sione della CaO“Pinna, sulla spesa per i trasporti per il pe­
riodo 1954-64. Cfr. P. Luzzatto Fegiz ”I redditi delle Fami­
glie italiane nel 1948". BOXA liilano 1948. Dott. V. Cao-Pinna 
"Struttura ed elasticità dei consumi delle famiglie italiane. 
Contributi alla preparazione dello schema di sviluppo dell'oc 
cupazione e del reddito in Italia nel decennio 1955-1964".Boz= 
za di stampa, Eoma 1954.



li sono state fondate (serie storiche sulla circolazione, 

calcolo delle logistiche, tassi d’incremento).

Sul fondamento di tali previsioni si è proceduto 

al calcolo del costo degli autotrasporti nel 1984. Il detta 

glio del calcolo è contenuto nella tab.3. Tale costo, secon 

do le previsioni fatte, salirà da circa 54 miliardi a 176, 

cioè si moltiplicherà per un coefficiente pari a 3,25.

I costi dei trasporti nei due anni 1954 e 1984, 

per tutti gli autoveicoli, permettono di ricavare mediante 

ipotesi sull’incremento della circolazione nel trentennio, 

anche i costi dei trasporti per gli anni intermedi (1).

Con riferimento alle previsioni ora fatte, sul co 

sto degli autotrasporti nel 1984, e tenendo conto sia della 

attuale forte tendenza all’aumento della circolazione, sia 

della possibilità che dopo un certo tempo tale tendenza si 

affievolisca, si può supporre per il primo decennio (1955- 

1964) un tasso d'incremento medio del 5^ (composto), per il 

secondo decennio (1965-1974) del e per il terzo decennio 

(1975-1984) del 3f». Secondo tali ipotesi il costo degli au­

totrasporti dal 1955 al 1984 si moltiplicherebbe per 3,24, 

coefficiente all'incirca eguale a quello precedentemente 

trovato (3,25).

Nella col.2 della tab.4 sono riportati i risulta­

ti ottenuti servendosi dei suddetti tassi.

-  14 -

(1) Infatti una stima diretta per tutti i 30 anni, per cia­
scun tipo di autoveicolo o anche per il complesso degli au­
toveicoli, non sarebbe giustificata dato il carattere neces­
sariamente approssimato di tali valutazioni.
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PREVISIONE SUL COSTO DEGLI AUTOTBASPQBTI SULLE STRADE 

SISTEIvLàTE DALLA CASSA NELL'ANNO 1984

(Importi in miliardi di lire)

Tab. 3

I’" ' ' ' — '
rr!

' TIPO 
di 

VEICOLO

Costo 
degli 
autotra 
sporti 
nel 

jlezzogiorn 
nel 
1954

Costi 
sulle sole 
strade si­
stemate dal 
la "Cassa" 

(a)

Coefficie 
te di mag 
gl orazio­
ne per il

1984

i

Costi ! 
previsti 
nel 1 
1984 1 

sulle sole} 
strade si^ 
stemate | 
dalla \ 
Cassa ]

Ciclomotori, motoleggere, 
motociclette e motocar­
rozzette ....... .

Autovetture ........  .

Autobus extra urbani ...

17,?

53,3

18,9

3,54

10,66

3,78

4

4

3

- -T ! ! ! »

14,16 ! 

42,64 i 

11,34 i
'' urbani ....... 5,6 1,12 2 2,24 r
” da noleggio e 

privati___.... 1,0 0,20 3

ff

0,60 ;
iuotofurgoni, motocarri e 
motofurgoncini.......

Autocarri leggeri .

11,7

66,5

2,34

13,30

2

3,5

f
f

4,68 i 

46,55 1
” medi ....... 38,2 7,64 3,5 26,74 1

pesanti .....

Autotreni medi .......

18,7

6,6

3,74

1,32

2.5

2.5

9,35 i 

3,30 i
pesanti ...... 29,7 5,94 2,5 14,85 1 

f

Totale ...... 267,9 53,58 176,45 !

(a) ZOfo del costo totale del Mezzogiorno.
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AIWO

ECQMIE ÀMUE GOISEGUIBILI NEI COSTI DEI TEASPOETI COI 

AUTOVEICOLI SULLE STBADE SISTEMTE DALLA "CASSA" 

Trentennio 1955-1984 

(Importi in miliardi di lire)

Tab. 4

Costi
totali
previ­
sti

Incre­
menti
dei
costi

previsti

2/3 
degli 
incremen 
ti previ 
sti

Costo 
previsto 
nel 1954 
+2/3 de­
gli in­
crementi 
previsti

piaggi or
Economie \ spese
lorde ! di

15?̂  (a) manuter
col.(5)xl5! zione“'

100 I (b) 
t 
t

Econo=
mie
nette

o r w T3T T7T W
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984

(a)
(b)

56,70 
59,54 
62,51 
65,64 
68,92 
72,37 
75,98 
79,79 
83,77 
87,96 
91,48 
95,14 
98,95 

102,90 
107,02 
111,30 
115,75 
120,38
125.19
130.20 
134,11
138.13 
142,27 
146,54
150.94 
155,47
160.13
164.94 
169,88 
174,98

Dopo il 20' 
In ragione

2,70
5,54
8,51

11,64
14,92
18.37 
21,98 
25,79 
29,77 
33,96 
37,48 
41,14 
44,95 
48,90 
53,02 
57,30 
61,75
66.38
71.19
76.20 
80,11 
84,13 
88,27 
92,54 
96,94

101,47
106,13
110,94
115,88
120,98

1,80
3,69
5,67
7,76
9,95

12.25 
14,65
17.19
19.85
22.64 
24,99 
27,43 
29,97 
32,60 
35,35
38.20 
41,17
44.25 
47,46 
50,80 
53,41 
56,09
58.85 
61,69 
64,63
67.65 
70,75 
73,96
77.25
80.65

55,80
57,69
59,67
61,76
63,95
66.25 
68,65
71.19 
73,85 
76,64 
78,99 
81,43 
83,97 
86,60 
89,35
92.20 
95,17
98.25 

101,46 
104,80 
107,41 
110,09 
112,85 
115,69 
118,63
121.65 
124,75 
127,96 
131,25
134.65

8,37
8,65
8,95
9,26
9,59
9,94
10,30
10,68
11,08
11,50
11,85
12,21
12,60
12,99
13,40
13,83
14,28
14,74
15,22
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72
15.72

1
I

»
t
f
I
I
!
I
f
I
Ì
I

I
t
f
f
!
f
f
I
f
t
f
f
!
t
f
I
f
t
ì
f
I
!
f
f
I
t
f
I
f
t
t
f
f
f
t
f
f
I
f
1
!
?
f
?
t
f
?

1,66 
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1 , 66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66 
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66  
1,66 
1,66

6,71
6,99
7,29
7,60
7,93
8,28
8,64
9,02
9,42
9,84

10,19
10.55 
10,94 
11,33 
11,74 
12,17 
12,62 
13, u8
13.56
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06

’ anno sono state supposte costanti, 
di £, 150 mila a Km,
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STIMA DELIE EC(Ba.iIE lETTE COrlSEGUIBILI lEL TEEMTEmO 

1955-1984 SUL COSTO DEGLI AUTOTRASPORTI PEB EFFETTO DELLE

OPERE DI SISTEMAZIONE

Noto il costo totale di esercizio degli autotra­

sporti sulle strade sistemate dalla Cassa nel periodo tren­

tennale assunto per la validità del calcolo occorre adotta 

re un coefficiente di riduzione del costo del trasporto per 

stimare le economie conseguibili con le sistemazioni.

Poiché lo stato delle strade sistemate era molto 

scadente e poiché la Cassa non si è limitata alla sistema­

zione ed alla bitumatura del fondo stradale ma ha sistema­

ticamente aumentato la larghezza del corpo stradale che era 

assai spesso di 4-5 metri a 7-=8 me tri, di cui 6 di piano via­

bile bitumato, ha ridotto spesso le pendenze che da punte ma_s 

sime à.ell'Qi'o sono state ridotte al 4-5^, ed ha altresì modi­

ficato moltissime curve migliorandone la visibilità ed aumen­

tandone il raggio di curvatura, non v’é dubbio che la ridu­

zione del costo dei trasporti è veramente considerevole.

Tuttavia per mantenere alla stima il carattere di 

prudenza che si richiede in queste valutazioni si è convenu­

to di eseguire le stime delle economie servendosi di un coef­

ficiente del 15^. Per consentire di apprezzare tale coeffi­

ciente si ricorda che secondo lo Zignoli (1) i costi dei tra­

sporti, in relazione alla sola differenza di pavimentazione, 

registrerebbero riduzioni di costi, dalla pavimentazione a

(1) Cfr. Finanziamento e rendimento dei lavori stradali "Rê  
lazione presentata dalla Federazione italiana della strada 
al X Convegno stradale di Bolzano, pag.28 e seguenti (manca 
l'anno di pubblicazione).
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macadam ad acqua a quella permanente o a macadam protetto 

variabili dal 21^ per le auto utilitarie al 18-19?̂  per gli 

autocarri. Per tutti gli autoveicoli si avrebbero in media 

riduzioni del costo complessivo del 18/° (1) risultanti dal­

le seguenti riduzioni per i vari elementi del costo:

carburanti ................... 13/
lubrificanti .................  33/
goiDiEie ¿9/ 
manutenzioni e riparazioni .... 50/

Secondo esperienze americane riportate in "Highway , 

engineering" (2) la riduzione del costo per la differenza di 

pavimentazione risultarebbe per le autovetture dal 18 al 19/ 

(3). Alcuni dati sperimentali, raccolti dal Servizio Viabili­

tà della Cassa a trasformazione avvenuta, forniscono coeffi­

cienti anche maggiori. Secondo tali dati, ottenuti da ditte 

esercenti linee automobilistiche in Calabria sulle strade si­

stemate, le riduzioni dei costi di esercizio per il migliora-

(1) Lo Zignoli considera in realtà il caso inverso, cioè l'au 
mento di costo dalla pavimentazione permanente o a macadam 
protetto a quella a macadam ed acqua. Per comodità di confron 
to si è preferito nel testo riportare i valori corrispondenti 
al caso in questione, cioè alla riduzione dei costi nel passag 
gio dalla strada a macadam ad acqua a quella a macadam protêt 
to, deducendoli, mediante una semplice proporzione, dai dati” 
dello Zignoli.
(2) Laurence J.Hervese, Clarkson H. Oglesby: Iiighway engineer 
ing; John Wiley Sons, ine. lew York 1954.
(3) Il prof.Tocchetti stima prudenzialmente nel 12/ l'economia 
realizzabile con le opere previste nel Piano Vanoni. Si tenga 
però presenteche la riduzione del costo dei trasporti è fun» 
zione della differenza tra lo stato delle strade prima e dopo 
la sistemazione. Tale differenza è oolto maggiore nel caso del 
le sistemazioni eseguite dalla Cassa che non nel suddetto Pia”” 
no Vanoni, nel quale per lo più si tratta di passare da una 
strada ad una sede, ma efficiente, ad un'autostrada a due se- 
di. Cfr.Dr.Prof.Ing.Luigi Tocchetti "La viabilità e gli inve­
stimenti finanziari".Relazione presentata al VI Congresso ita 
liano dei Trasporti Milano 25-27 febbraio 1956.



mento delle strade eseguite dalla Cassa, limitatamente ai 

consumi di carburanti e di pneumatici ed alle spese di manu 

tenzione ordinaria sono le seguenti:

Autobus OM Supertaurus(posti 36) ...405̂
Autobus Fiat 642 I (posti 42)......39/̂
Autobus Fiat 682 I (posti 57)......49^

Tali economie però incidono soltanto su una par­

te dei costi poiché altri elementi di costo sono fissi o 

poco Tariabili (interessi e ammortamenti, spese d ’ammini­

strazione, spese per il conducente, imposte e assicurazio 

ni); perciò secondo valutazioni del Servizio viabilità del 

la Cassa il costo dei trasporti per l’autocarro medio si ri 

durrebbe del 26?̂ .

Valutati i costi dei trasporti dal 1955 al 1984 

e stabilite le ipotesi per il coefficiente di riduzione, 

rimane ora da determinare la parte del traffico che si può 

prevedere correrebbe egualmente sulle strade anche senza la 

riduzione del costo dei trasporti e la parte che si svilu£ 

perà proprio per il miglioramento delle strade, in modo da 

calcolare le economie soltanto sui costi relativi alla pri 

ma parte poiché, come si è avvertito nella premessa, sol­

tanto su questa parte del traffico si conseguono risparmi (1).

In mancanza dei dati del censimento del 1955, che 

permettano confronti tra due gruppi di strade provinciali, 

sistemate e non sistemate, che si trovino in ambienti simi-

-  19 -

(1) Come è detto nella premessa, sull’altra parte del traf­
fico non si consegue alcuna economia perché se il costo del 
trasporto non si fosse ridotto, per effetto dell'opera stra 
dale, non vi sarebbe stata la convenienza economica ad effe_t 
tuarlo.
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li dal punto di vista economico, si può porre l'ipotesi che 

un terzo dell’incremento del traffico previsto sia conseguen 

za della riduzione dei costi unitari dei trasporti provoca­

ta dalle opere di sistemazione. Questa ipotesi sembra abba­

stanza attendibile.' In ogni caso, poiché come si vedrà me­

glio più avanti, nella valutazione delle economie nette i da 

ti che hanno la maggiore importanza sono quelli relativi agli 

anni immediatamente seguenti l'anno dell'investimento cioè 

quelli dei primi 10 anni e poiché una ipotesi anche notevol­

mente diversa (ad esempio che l'incremento del traffico che 

si verificherebbe anche senza le sistemazioni fosse eguale 

alla metà dell'intero incremento previsto), non influirebbe 

sensibilmente su detti dati, si può evitare di fare due ipo­

tesi diverse, una minima ed una massima, tanto più che quel­

la assunta è piuttosto prudente.

Per tener conto della possibilità che in alcune 

provinole si consegua la saturazione del traffico prima del 

1984 e che siano necessari lavori straordinari (ad esempio 

di ampliamento della sede stradale) che neutralizzino in par­

te gli ulteriori vantaggi conseguibili con l'aumento del traf 

fico, si è stabilito di supporre costante il valore delle eco 

nomie dopo il 1974 e cioè per il terzo decennio 1975-1984.

Calcolate le economie lorde per il trentennio’ 1955- 

1984 si è proceduto al calcolo delle economie nette supponen 

do che le maggiori spese annue di manutenzione che si dovran­

no sopportare dopo la sistemazione rispetto a quelle che si 

sopportavano prima della sistemazione, rimangano costanti 

nella misura di £. 150 mila il Km. (1),

(1) Le maggiori spese di manutenzione sono in relazione con 
la necessità di periodiche spalmature di bituro.e, necessità 
che non si presentava ovviamente prima della sistemazione e 
bitumatura delle strade.
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I risultati dei calcoli sono riportati nella tab.4: 

il valore annuo delle economie nette cresce progressivamente 

da 6,7 miliardi di lire nel 1955 a 14 miliardi nel 1974 per 

mantenersi costante fino al 1984.

Eagguagliando questi valori all’investimento, cioè 

ai 55 miliardi spesi per le opere di sistemazione, appare su 

bito anche senza eseguire calcoli laboriosi, come il reddito 

delle sistemazioni sia molto elevato. Infatti, la rata annua 

costante per l’ammortamento di un prestito di 55 miliardi in 

30 anni è di £. 3.995.690.000 al <ÒÌo e di £. 3.577.829.000 al
5 f o .

Se si prescinde dagli interessi, la somma cumulata 

delle economie dopo 7-8 anni raggiunge l’investimento.
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CÀLCOLO DELLA PEODUTTIVITA' DELL'lUVESTIMEITO DELLA CASSA 

NELLE SISTELIAZIONI STRADALI

Stimate le economie nette, per gli anni 1955-1984 

ed assunte come valore approssimato per difetto dei redditi 

delle sistemazioni dette economie, è possibile valutare la 

produttività dell’investimento della Cassa.

Infatti per ottenere il tasso di rendimento della 

somma investita, che è di 55 miliardi, cioè la misura della 

produttività dell’investimento, basta ricavare il tasso i 

che soddisfa la seguente equazione:

(1) 55.000.000.000 = E^(1+ì)"^+E2(1+ì)”^+...+E3q (1+ì)"^^

dove Eĵ , Eg..., E^q rappresentano rispettivamente i valori 

delle economie nette previste nel trentennio, e risultanti 

dalla tab.4, e (1+i)”^ è, ovviamente, il valore attuale ad 

interesse composto di una lira disponibile fra n anni, al 

tasso incognito i.

Per tentativi, adoperando i valori di E della 

tab,4, si ottiene il tasso di rendimento dell’investimento, 

nell’ipotesi che la riduzione del costo dei trasporti, sia 

del 15^. Tale tasso unitario i è pari a circa 0,16, cioè il 

tasso percentuale è di circa il 16^. Il calcolo è riportato 

nell’appendice.
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CQISIDEEAZIOII SULL'ATTENDIBILITI» DEI RISULTATI OTTENUTI

Una Talutazione piuttosto complessa, come quella 

illustrata nelle pagine precedenti, nella quale si è stati 

costretti a ricorrere a numerose previsioni, a stime e a 

ipotesi di lavoro, non può considerarsi completa se i risul 

tati ottenuti non sono accompagnati da osservazioni criti­

che sul procedimento seguito, che permettano di giudicare 

sull'attendibilità dei risultati stessi.

Si riesamineranno pertanto le assunzioni più impor 

tanti che si sono via via rese necessarie nel corso dell'in­

dagine.

In breve, il procedimento si può cosi riassumere: 

fondandosi sulla valutazione del costo degli autotrasporti 

nel Mezzogiorno si è stimato quello sulle sole strade siste­

mate dalla Cassa e, mediante previsioni sullo sviluppo del 

parco ai autoveicoli nel Mezzogiorno, si sono fatte previsio­

ni sull andamento del costo degli autotrasporti nel trenten­

nio; successivamente attraverso ipotesi sul coefficiente di 

riduzione del costo dei trasporti per effetto delle sistema­

zioni stradali e tenuto conto delle spese di manutenzione 

si sono previste le economie nette annue conseguibili nel 

trentennio di aurata delle opere; infine assumendo le econo 

mie nette come valore, approssimato per difetto, dei reddi­

ti delle sistemazioni si è calcolato il tasso di rendimento 

dell'investimento.

La valutazione del costo degli autotrasporti nel 

Mezzogiorno, sulla quale si fondano poi tutte le stime succes
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SÌY6, benché non riposi su elementi certi, può tuttavia re­

putarsi abbastanza attendibile. Infatti, i costi medi per 

autoveicolo-Km., che rappresentano uno degli elementi incer­

ti della valutazione, sono ricavati da calcoli, eseguiti 

per il 1954 dall'Armani, secondo criteri resi migliori da una 

esperienza piuttosto lunga. Per le percorrenze medie, che rap 

presentano l'altro elemento incerto della valutazione esiste 

inoltre, come si è veduto, un criterio di controllo, costi­

tuito dai dati sul consumo di carburanti nel Mezzogiorno, for 

niti dall'Unione Petrolifera italiana. Pertanto l'eventuale 

errore, sempre possibile in valutazioni del genere, non do­

vrebbe essere tale da invalidare le valutazioni successive.

In merito al rapporto adoperato per stimare la par­

te del costo degli autotrasporti nel Mezzogiorno, da attribuii 

re alle sole strace sistemate dalla Cassa, si può affermare 

che il 20^ rappresenta probabilmente un valore prudenziale. 

Infatti la correzione apportata al rapporto (ottenuto con ri­

ferimento ai dati del censimento stradale del 1950) che si è 

aumentato dal 18,4? al 20?̂ , per tener conto del maggior traf­

fico medio corrente sulle strade sistemate dalla Cassa rispet 

to a quello medio sulle altre strade, appare piuttosto cauta 

se si pensa che oltre 2.300 Km. su 11.050 di strade provincia­

li sistemate (oltre un quinto) sono passate dalla categoria 

di strade provinciali a quella di strade statali (1).

i l ) Il rapporto tra il traffico (in tonn/Km.) medio, giorna 
iiero, sulle strade statali e quello sulle provinciali, se-"" 
condo il censimento del 1950, è pari a 3,5,



Per quanto concerne la previsione sulla circola­

zione degli autoveicoli nel 1984, necessaria per stabilire 

il costo degli autotrasporti nel trentennio 1955-1984, che 

volutamente è stata contenuta in limiti abbastanza prudenti, 

è probabile che detta previsione sarà superata dalla realtà.

Piuttosto prudente, anche nei primi anni, dati i 

tassi di incremento registrati nel periodo 1950-54, appare 

l'andamento assunto per i costi degli autotrasporti che do­

vrebbero salire da 54 a 175 miliardi secondo i tre tassi del 

% nel primo decennio, del 4/« nel secondo e del nel terzo. 

Ciò pone anche al ripar;tò da eventuali errori in più nella 

ipotesi circa la parte dell'incremento di traffico che si sa­

rebbe verificato sulle strade sistemate dalla Cassa anche se 

non vi fosse stata la sistemazione. Infatti anche se tale ipo 

tesi (2/3 dell'intero incremento di traffico) si dimostrasse 

alquanto esagerata, e la cosa è poco probabile, la prudenza 

dell'ipotesi precedente permette di reputare sicuramente non 

eccessivi i valori stiiaati per le economie conseguibili nei 

primi anni, che risultano com'é ovvio dalla combinazione del­

le due ipotesi suddette.

Si tenga presente che per la misura della produtti­

vità i valori che hanno il peso maggiore sono proprio quelli 

dei primi anni (1). Infatti, per calcolare i valori attuali 

delle economie annue si moltiplicano le economie nette, per 

il fattore (1+i)“ .̂ Operando in questo modo le varie economie
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(1) Questa considerazione è molto importante perché permette 
di comprendere come eventuali errori di previsione, facili a 
commettersi per gli anni più lontani, anche se notevoli, in- 
iluiscono relativamente poco sul calcolo della produttività 
dell'investimento.



nette vengono moltiplicate per coefficienti progressivamen­

te decrescenti, man mano che ci si allontana dal 1954. Eisul- 

ta pertanto evidente l'importanza dei dati relativi agli an­

ni più vicini a quello dell'investimento (1).

A proposito infine dell'ipotesi sul coefficiente 
di riduzione,-per quanto si è detto sullo stato delle strade 

prima della sistemazione è evidente che il coefficiente del 

15fo può reputarsi piuttosto modesto.

In conclusione sia la cautela con la quale si è as­

sunto tale coefficiente sia la prudenza seguita nelle ipotesi 

precedenti permettono di considerare con una certa tranquil­

lità anche eventuali errori sul dato iniziale, cioè sulla va­

lutazione del costo degli autotrasporti, errori che tuttavia, 

come SI è avvertito, dovrebbero risultare piuttosto contenuti

e per i quali comunque il segno può essere tanto positivo 

quanto negativo.

-  26' -

ogni caso, che per quanto riguarda i dati 
^ anni, onde tener conto della possibile satura- 
delle strade sistemate per l'incremento del traffico e 

n-i  ̂ spese strdordinarie necessarie dopo i 20 an­
ni, 1  ̂economie nette si sono supposte costanti dopo il 1975.
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)OICLU:SIONI

Si possono ora trarre le conclusioni sui risulta­

ti ottenuti nella presente indagine. Come si è avvertito nel 

la premessa il tasso del 16f° composto, ottenuto dalla stima 

dei soli benefici diretti ricavabili dalle opere di sistema­

zione, rappresenta una misura approssimata per difetto della 

produttività dell’investimento della Cassa. Pure cosi limita 

ta, questa stima conferma l’opportunità, anche dal solo pun­

to di vista economico, del programma delle sistemazioni stra 

dali intrapreso dalla Cassa. Tale opportunità assume maggio­

re rilievo quando si pensi che con l'investimento di 55 mi­

liardi la Cassa ha profondamente migliorato 11.050 Km. di 

strade, cioè oltre la metà delle strade classificate come 

provinciali nel 1950, trasformandole in strade adeguate al 

notevole traffico che ora vi corre e a quello che presumibil 

mente vi correrà per molti anni e quando si pensi alla fun­

zione sociale che assolvono le vie di comunicazione in zone 

sottosviluppate. Il programma stradale della Cassa, che ri­

sponde ad una fondamentale esigenza della civiltà, regge 

dunque anche alla prova del calcolo economico.
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Inoltre poiché una parte del. traffico, cioè il 

traffico a carattere locale, rimane sulle vecchie strade, 

si è stimato che l'aliquota del traffico che passerà sulle 

nuove strade (sulla quale calcolare le economie) sia pari, 

rispettivamente, ad un terzo per le strade statali ed alla 

metà per le strade provinciali.

Per quanto riguarda invece la diminuzione del co­

sto dei trasporti per le migliori condizioni della nuova 

strada, si è adottato un coefficiente di riduzione del 15^,

I suddetti elementi hanno consentito di valutare 

la riduzione media dei costi dei trasporti per chilometro 

di strada costruita, fondandosi sul costo medio dei traspor 

ti,di persone e di cose,per chilometro di strada del Mezzo­

giorno, già valutato nell’indagine eseguita per le sistema­

zioni (1). Tale costo medio che è stato riferito al 30 giù 

gno 1956, data alla quale per semplicità si è supposto con­

centrato l’investimento, è stato ridotto del 25/° per tener 

conto che sulle strade sostituite, il traffico è presumibil 

mente inferiore alla media (2).

Per stimare le economie anche negli anni futuri 

sono state fatte le seguenti ipotesi sull'incremento del co 

sto dei trasporti nel trentennio di durata delle strade: 

dal 1957 al 1964, tasso di incremento del dal 1965 al 

1974, 4̂ ; dal 1975 al 1986, 3/̂ (3), Si è anche supposto che

parte prima di questa monografia, cap.2.
Infatti^lo stato di insufficienza delle vecchie strade 
cui si è voluto porre rimedio con le nuove costruzioni’ 
J-imitava necessariamente il traffico. ’

(3) Per il fondamento di queste ipotesi cfr.parte prima cap.3,
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la parte di traffico che si svilupperebbe anche senza l'o­

pera stradale, cioè la parte di traffico sulla quale calco 

lare le economie, sia pari ai due terzi dell'intero incre­

mento di traffico. Nell'ultimo decennio, per tener conto di 

eventuali spose di manutenzione straordinaria e in conside­

razione della saturazione della circolazione che si potreb 

be raggiungere per le strade più importanti, le economie so 

no state considerate costanti.

Valutato il valore delle economie per Km. di stra 

da costruita, sono state valutate le economie globali, rese 

possibili dall'investimento considerato, servendosi dei da­

ti sul numero di Km. di strade provinciali e statali comples 

sivamente costruite dalla Cassa.

Ottenuto il valore delle economie per il trenten­

nio 1957-1986 (1) è stato confrontato tale valore con la 

somma investita e in tal modo è stata stimata la produtti­

vità dell’investimento della Cassa nella costruzione di nuo 

ve strade, limitatamente.all'effetto diretto di esse.

clàssificazioie delle m o v e  STBADE

L'insieme delle nuove strade prese in considera­

zione è costituito da tutte le strade per le quali al 31 

gennaio 1956 esistevano già i progetti esecutivi.

(1) Poiché l'investimento si è supposto tutto concentrato 
al 30 giugno 1956, si conviene che ogni anno abbia ini 
zio il 1° luglio dell'anno precedente e termini il 30~ 
giugno dell’anno di calendario. Ad es. l’anno 1957 ini 
zia il 1° luglio 1956 e termina il 30 giugno 1957.
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Le strade sono state classificate come segue;

a) strade statali;

b) strade provinciali;

c) strade comunali o di allacciamento.

La classificazione ottenuta è riassunta nella

tab.l.

Tab. 1 - Classificazione delle nuove strade per le quali 

esistevano i progetti esecutivi al 31 gennaio 1956

TIPO DI STRADA
IO

Costo
previsto

in
milioni

Lunghezza
in
Km.

di conposizione ' 
rispetto !

al
n°

al
costo

alla ; 
lunghe zi 
za

Statali ............
Provinciali ...... ..
Di allacciamento o 

comunali ........

Totale ....

11
129

110

10.955
20.66?

6.141

343
1.137

383

4,4
51,6

44,0

39,0
54,7

16,3

--------- 1

18,4 i
61,0 !

I

20,6 ; 
1

250 37.763 1.863 100,0 100,0 100,0 1

FOfil/IAZIOIE DEL CAMPIOM DI STBADE DA ESMIMRE .

Come si è accennato nella premessa, a causa del 

numero elevato di strade dell’insieme considerato (250), si 

è dovuto ricorrere alla scelta di un campione di strade on­

de ridurre i calcoli necessari per la misura dell’abbrevia 

zione dei percorsi, calcoli che riescono piuttosto laborio­

si.

•«

' 'j- ? 
i ,•

Sono state escluse dal campione le numerose pie-
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cole strade di allacciamento (oltre un centinaio), general­

mente comunali la cui importanza rispetto all’investimento 

è però non molto elevata; infatti il costo complessivo rag­

giunge 6,1 miliardi su 37,8 miliardi di spesa complessiva 

prevista.

Per esse l'economia conseguibile nella spesa per 

i trasporti si è considerata trascurabile poiché nella gene 

ralità dei casi tali strade sostituiscono vecchie mulattie­

re (1) 0 percorrono territori nei quali non esistevano stra 

de (strade di penetrazione).

Per le altre strade cioè per le statali e per le 

provinciali, si è scelto un campione a caso, pari al 205̂  del 

numero delle strade. Quelle il cui costo previsto supera i 

500 milioni sono state esaminate tutte. Prima di procedere 

alla scelta si è eseguita una stratificazione secondo il co 

sto della strada.

1 -

Lo schema della scelta è il seguente: 

strade statali
1.1) con costo fino a 500 milioni, 20^(2);
1.2) con costo oltre 500 milioni, tutte;

2 - strade provinciali

2.1) con costo fino a 100 milioni, 20 ;̂
2.2) con costo oltre 100 fino a 500

milioni, 20?to;
2.3) con costo oltre 500 milioni, tutte;

a
i f i i i

■I ]'.
ì I

| : ; i |
J

■■ ■ii’,

(1) In tal caso infatti il risparraio rispetto alla prece­
dente spesa per i trasporti può considerarsi nullo per 
che era praticoincnte nulla lâ ŝpcsa per i trasporti da 
ta l'inesistenza o 1 'i^.praticabilità delle strade.

(2) Poiché tra le strade statali si avevano solo 4 strade 
con costo fino a 500 milioni si è preferito fare un'u 
nica classe invece di due come per le provinciali.
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Si è anche operata una stratificazione per regio 

ni in modo da ottenere un campione con composizione regio­

nale simile a quella dell'universo.

Sono state esaminate 8 strade statali e 28 pro­
vinciali, rispettivamente su 11 strade statali e 129 pro­

vinciali. Rispetto al costo, il campione scelto rappresen­

ta per le statali il 92^ del costo totale delle strade, e 

per le provinciali il 30^ mentre per il complesso delle stra 

de (statali e provinciali) il campione è pari al 52/« dell’u 

niverso (cfr.tab.2).

Tah, 2 - Universo e cai.pione delle nuovo strade statali e

provinciali
m

CLASSE DI 
IMPORTO

uni ; cam 
v̂erscfoione»

Numero Costo
(milioni)

uni­
verso

cam»
pione

1 Lunghezza 
(Km. )

uni
verso

c a r a

pione

fo del campi» 
ne sull’uni“* 

verso

costo ! lun- _ 
Ighezza

li:

M iStrade statali

fino a 500 milioni 
oltre 500 milioni

Totale statali

Strade provinciali

-ino a 100 milioni 
aa 100 a 500 " 
oltre 500

Totale provinciali 

,^^Complesso.......

4
7

11

51
75
3

129

140

1
7

10
15
3

28

36

1.263
9.692

10.955

2.854
15.073
2.740

20.667

31.622

350
9.692

10.042

609
2.934
2.740

6.283

16.325

73
269

342

194
839
104

1.137

1.479

28
269

297

41
163
104

308

605

! 38,427 7
ioo,’o aoo,o

91,7

21.3 I 21,1
19.5 ; 19,4

100,0 aoo,o

30.4 ! 27,1

51.6 i 40,9 
- -̂---- .*
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MISUBAZIOUE DELIA BIDUZIQNB DEI PEHCOBSI

La nuoYa strada permette di conseguire economie 

nella spesa per i trasporti per due ragioni: a) perché ab­

brevia, generalmente, le distanze; b) perché il percorso 

che comunque si deve compiere sulla nuova strada è più age 

vole per le migliori condizioni della nuova rispetto all’an 

tica.

L’abbreviazione delle distanze è stata misurata, 

per tutte le strade del campione, confrontando i vecchi con 

i nuovi percorsi mediante carte topografiche e curvimetri; 

in qualche caso la misurazione era già contenuta nel proget 

to.

I risultati dei calcoli, strada per strada, sono 

riportati in appendice al n.l. Per le strade statali l’ab­

breviazione media prodotta dalla nuova strada, riferita ai 

vecchi percorsi, risulta pari al 36,8/0 nella classe di co­

sto "oltre 500 milioni" e al 46,9^ per la strada scelta nel 

la classe ”0-500 milioni”. Essa passa da un minimo dell'8,4/̂  

ad un massimo del 50,8?̂ , Fa eccezione una strada di penetra­

zione (in Sardegna) per la quale non si è calcolata alcuna 

abbreviazione sia perché non esisteva il termine di confron 

to (non esisteva altra strada) sia perché in questo caso 

non si conseguono economie nella spesa per trasporti che ov 

viamente non potevano verificarsi prima della costruzione 

della strada.

Per le strade provinciali la media delle abbrevia 

zioni è risultata, sempre con riferimento ai vecchi percor­

si, rispettivamente del 50,I/o nella classe ’’fino a 100 milio

1
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ni”, del 40,?/o nella classe "oltre 100 fino a 500 milioni”, 

e del 35,1^ nella classe "oltre 500 milioni”. Per molte di 

esse l'àbbreTiazione non si discosta molto dalla media del­

le rispettive classi. Come casi particolari si trovano al­

cune strade per le quali non si,è calcolata alcuna abbrevia 

zione 0 perché in realtà non abbreviano i percorsi (strade 

turistiche) oppure perché, come per la strada statale già 

considerata, non esisteva altra strada praticabile con auto 

veicoli (strade di penetrazione, di allacciamento e completa 

mento di strade provinciali).

Dai dati riportati al n,l dell'appendice risulta 

che, generalmente, l'abbreviazione è piuttosto elevata. Ciò 

dipende dal fatto che la rete stradale provinciale del Mezzo 

giorno era assolutamente insufficiente e in gran parte incom 

pietà. In parecchi casi la strada della Cassa serve a chiu­

dere una maglia stradale rimasta aperta consentendo così, con 

una spesa relativamente modesta, di conseguire una fortissi­

ma riduzione dei percorsi.

CALCOLO DELLA SIDUZIOI^ DEL COSTO DEI TBASPOfìTI P5R DI 

STEADA COSTEUITA DALLA CASSA

Per poter calcolare la riduzione del costo dei tra 

sporti dovuta all*abbreviazione dei percorsi, occorre cono­

scere la riduzione media per chilometro. Tale riduzione me­

dia, contrariamente a quanto s’é fatto nel paragrafo prece­

dente, dove essa è stata riferita ai vecchi percorsi, va ra^ 

portata a chilometro di strada costruita.

In tal modo, infatti, noto il numero di Km. di stra

• M

■ '

' \\
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de complessivamente costruite si potrà valutare, come sarà 

tra breve indicato, il risparmio di spesa per i trasporti 

dovuto a tutte le strade costruite dalla Cassa.

Per ottenere la riduzione media in seno a cia­

scuna classe di strade del campione, basta rapportare la 

differenza in Km. tra i vecchi ed i nuovi percorsi alla lun 

ghezza delle nuove strade, misurate anch’esse in Km. Ponde­

rando le abbreviazioni medie, ottenute per ciascuna classe 

ael campione, mediante la lunghezza complessiva delle stra­

de delle stesse classi dell'universo, si ottiene l'abbrevia 

zione media per Km. di strada statale e provinciale. Il cal 

colo è riportato in appendice al n.2. Le riduzioni medie so 

no risultate come segue: ~

- per le strade statali .....0,60

- per le strade provinciali...0,77

wio significa che per ogni chilometro di nuova 

strada statale costruita dalla Cassa si risparmiano in me­

dia Km.0,60 di strada statale e per ogni chilometro di nuo­

va strada provinciale si risparmiano Km.0,77 di strada pro­
vinciale.

Per valutare invece la riduzione del costo dei tra 

sporti dovuta alle migliori condizioni della nuova strada ri 

spetto all'antica, per il tratto che comunque si deve percor 

rere sulla nuova, si è adoperato un coefficiente medio del 

Vólo analogamente a quanto si è fatto nella stima della produt 
tività delle opere di sistemazione (1).
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il 15/o di riduzione del costo dei trasporti non 
andrebbe calcolato por le strade di penetrazione per le 
quali non si può parlare di migliori condizioni della
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Resta ora da valutare il costo medio annuo dei 

trasporti di persone e di cose, per Km. di strada statale 

e provinciale, sul quale calcolare la riduzione dei costi 

prodotta dalle nuove strade.

Per tale stima si è seguito come risulta dallo 

schema del calcolo riportato al n.3 dell’appendice un pro­

cedimento analogo a quello adottato nel caso delle sistema» 

zioni. Moto cioè il costo globale dei trasporti di persone 

e di cose nel Mezzogiorno nell’anno 1954, si è suddiviso ta 

le costo por il numero dei Km. di strade comunali, provin­

ciali e statali, attribuendo alle statali ed alle provincia 

li un peso uguale all’indice di pesantezza risultante per ta 

li strade dal censimento stradale del 1950 e supponendo per 

le comunali un’intensità di traffico pari ad un quinto di quel 

la delle strade provinciali (1).

Per semplificare i calcoli si è supposto che tut­

te le strade prese in considerazione siano compiute il 30 

giugno 1956, cioè che l'intero investimento si concentri in

(continuazione nota precedente)

nuova strada rispetto all'antica perché in questo caso la 
vecchia strada non esisteva. Poiché tali strade,tra le sta­
tali e le provinciali,sono poco frequenti e la differenza 
tra le condizioni delle nuove strado e le condizioni del - 
le antiche sicuramente superiore alla differenza tra strada 
da sistemare e strada sistemata»si è tralasciato di apporta­
re riduzioni nei calcoli e si è applicato egualmente il 15t̂ 
di riduzione dei costi a tutti i Km. di strade costruite.

(1) Nel calcolo 
strade comunali 
quella al 1954, 
spone, cioè quel 
feriti a quella

si è dovuta adoperare la composizione delle 
, provinciali e statali al 1950, invece di 
perché gli indici di pesantezza di cui si di 
li del censimento stradale del 1950, sono ri 
data e sono quindi calcolati secondo quella“* 

ero apportata una correzione nel calcolocomposizione. Si 
per tener conto delle nuove strade costruite dalla Cassa,
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tale data (1). Per tale ragione il costo dei trasporti al 

30 giugno 19o4 si è ricondotto al 30 giugno 1956 supponendo 

un incremento di traffico e corrispondentemente del costo 

dei trasporti, in ragione del 5/̂ (composto) l'anno.

Infine tenendo presente che sulle strade che i 

nuoTi percorsi sostituiscono, il traffico è presumibilmente 

minoro di quello medio corrente su tutte le strade provincia

li e statali del ^Mezzogiorno, si è apportata una riduzione 

del 25fo al costo medio calcolato come ora indicato (2).

Pertanto il ricercato costo medio annuo dei traspor 

ti di persone e di cose riferito al 30 giugno 1956 risulta 

come segue;

- per le strade provinciali 3,6 milioni di lire

- per le strade statali 12,6 milioni di lire

Prima di passare al calcolo delle economie annue 

per Km. di strada costruita, occorre stimare la parte di traf 

fico che si può supporre rimanga sulla vecchia strada e quel"̂  

la che passerà sulla nuova.

A tale scopo si deve considerare che il traffico 

che corre lungo le strade statali e provinciali in prossimi­

tà delle nuove strade è costituito; a) dal traffico che ser­

vo ci congiungero località che si trovano sul vecchio traccia­

to; b) dal traffico che serve a congiungere località che si

(1) Si è scelta la data del 30 giugno 1956, perché al 31 gen­
naio scorso erano state ultimate poco meno della metà delle 
strade prose in considerazione e quindi si può prevedere che 
la meta ai aette strade sarà ultimata entro il 30 giugno 1956. 
Pertanto tale data si presta bene ad essere assunta quale da 
ta media eli esecuzione ai tutte le strade considerate nella”" 
indagine.

iZ) Ciò perché, coEie si è avvertito, lo stato di insufficien 
za delle vecchie strade ne linitava necessariainente il traf“ 
lico.
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trovano priina o dopo il tratto di strada sostituito dal nuo
mmrn

vo percorso, località spesso molto distanti tra loro (traf­

fico interprovinciale e interregionale).

E ’ chiaro che la prima parte del traffico consi­

derato rimarrà sulla vecchia strada anche quando sarà co­

struita la nuova mentre per la seconda parte si troverà più 

conveniente servirsi della nuova strada che risulta più bre 

ve e migliore.

Tenuto conto che, generalmente, il traffico che 

rimarrà sulla vecchia strada è in sostanza quello a caratte­

re locale si sarebbero potute adoperare ipotesi restrittive 

supponendo ad esempio che tale parte del traffico sia egua­

le ad un quinto dell'intero volume di trasporti corrente 

sulla vecchia strada (1).

Dato però che i vecchi percorsi differiscono spes 

so notevolmente dai nuovi si è stimato che la parte di traf 

fico che rimane sui vecchi percorsi sia in media pari, alla 

metà dell'intero traffico per le strade provinciali e a un 

terzo per le nuove strade statali, e quindi, rispettivameji- 

te, che sia pari alla metà e ai due terzi la parte che pas­

serà sui nuovi percorsi.

Tali due ipotesi equivalgono in sostanza a suppor 

re che le strade provinciali, per i tratti sostituiti dai 

nuovi percorsi, pur diminuendo molto di importanza, non per 

dano la loro natura di strade provinciali, mentre quelle 

statali assumano, limitatamente ai tratti sostituiti un'im-

(1) Per avere una misura di riferimento, si ricordi che si 
stima comunemente che il traffico sulle comunali sia all'ii? 
circa pari ad un quinto di quello delle provinciali.
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portanza un poco superiore a quella delle provinciali (1).

Si dispone ora di tutti gli elementi per stimare 

il valore annuo delle economie lorde riferite a chilometro 

di strada costruita dalla Cassa. Lo schema del calcolo è ri 

portato in appendice al n.4.

Per quanto riguarda le strade statali tali econo­

mie lorde possono in media stimarsi, rispetto ai costi del 

1956, intorno a 6,9 milioni di lire annue per Km, di strada 

costruita, mentre per le strade provinciali tali economie 

si possono valutare intorno a 1,9 milioni di lire l'anno.

Supponendo, con una certa larghezza, che le spese 

annue di manutenzione siano pari a 500 mila lire a Km. per 

le strade statali e a 400 mila lire per quelle provinciali, 

le economie nette annue riferite al 1956 risultano pari a 

6,-4 milioni di lire per Km. di nuova strada statale costruì 

ta e di £. 1,5 milioni per Km. di nuova strada provinciale. 

Per effettuare un primo grossolano confronto si consideri 

che il costo medio a Km. delle strade statali costruite dal 

la Cassa si aggira intorno a 34 milioni di lire e quello del 

le provinciali intorno a 19 milioni (2).

Naturalmente i valori ottenuti potrebbero essere 

adoperati per il calcolo delle economie anche negli anni fu­

turi se il volume dei trasporti restasse costante nel tempo, 

circostanza che è invece da escludere.

l i

(1) Il rapporto tra gli indici di pesantezza delle strade sta 
tali e quelli delle provinciali è 1:3,5, secondo i dati del 
censimento stradale del 1950. Cfr. Informazioni SVIMEZ n.45 
nov.1955, pag.1014 e segg.
(2) I dati ricavati dalla tab.l sono stati aumentati del 55̂ 
per tener conto delle spese generali della Cassa e di even­
tuali aumenti dei costi per le strade ancora in corso di ese 
cuzione, “
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PfíEYISIQIE DEI COSTI DEI TRASPOSTI lEL TESMTEMIQ 1957-1986 

E PREVISIOM DELLE ECONOMIE AMUE PER LO STESSO PEEIODO

Occorre quindi prevedere il valore delle economie 

annue anche per il futuro. Á tale scopo, sia per ragioni di 

prudenza, sia per tener conto dell'invecchiamento tecnico, 

si è supposto che la durata delle nuove strade sia di 30 an 

ni.

Per considerare eventuali opere di manutenzione 

straordinaria, che potrebbero rendersi necessarie dopo una 

ventina di anni, e tener presente anche l'eventualità di una 

saturazione del traffico per le strade più importanti, si è 

convenuto, inoltre, di supporre costanti nel terzo decennio

i valori delle economie.

Con riferimento alle previsioni fatte nella prima 

parte, per la stima della produttività delle sistemazioni, 

alla quale si rinvia (1), si è posta l'ipotesi che il volu­

me del traffico, e correlativamente il costo dei trasporti, 

aumenti in ragione del 5/o l'anno dal 1957 al 1964, del 

l'anno dal 1965 al 1974 e del ?>Ìo l’anno dal 1975 al 1986.

Nella stima del valore delle economie, occoiTe ri 

cordare che esse vanno commisurate per gli anni successivi 

oltre che ai costi dei trasporti al momento dell'investimen 

to anche all'incremento di tali costi per l'aumento dei trai 

fici, limitatamente però a quella parte dell'incremento che 

si sarebbe ugualmente verificata anche senza l'opera stra­

dale (2).

(1) Cfr. parte prima pag. 14 e l'appendice alla prima parte, 
pag.66 e segg.

(2) Cfr. pag. 3 di questa monografia.

V,|



Tab. 3 - STIMA DELLE ECOIQMIE IIETTE PEB KM. DI MOVA STBADA COSTBUITA

DALLA CASSA lEL PEfilODO 1957-1986

a) strade statali
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Kmo Costi 
previst

Increme 
ti dei 
costi 
prévistijdei

2/3 de­
gli in­
crement 

costi

Costo prĵ  
visto pe3f

! Economi 
+ 2/3 dei lorde 
gli incr^ (a) 
monti dei
costiCzĵ !

Spese 
manuten 
zione

d Economie
nette

ri
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984 

, 1985
1986

13,230
13.892 
14,586 
15,315 
16,081 
16,885 
17,729 
18,617 
19,362 
20,136 
20,942 
21,780 
22,651
23.556
24.498 
25,479
26.498
27.557 
28,384 
29,235 
30,112 
31,015 
31,947 
32,906
33.892 
34,909 
35,956 
37,034 
38,144 
39,288

0,630
1,292
1,986
2,715
3,481
4,285
5,129
6,017
6,762
7,536
8,342
9,180

10,051
10.956
11.898 
12,879
13.898
14.957 
15,784 
16,635 
17,512 
18,415 
19,347 
20,306 
21,292 
22,309 
23,356 
24,434 
25,544 
26,688

0,420
0,861
1,324
1,810
2,321
2,857
3,419
4,011
4,508
5,024
5,561
6,120
6,701
7,304
7,932
8,586
9,265
9,971

10,523
11,090
11,675
12,277
12,898
13,537
14,195
14,873
15,571
16,289
17,029
17,779

13,020
13,461
13,924
14,410
14,921
15,457
16,019
16,611
17,108
17,624
18,161
18,720
19,301
19,904
20,532
21,186
21,865
22,571
23,123
23,690
24,275
24,877
25,498
26,137
26,795
27,473
28,171
28,889
29,629
30,739

7,152 0,500 6,652
7,395 0,500 6,895
7,649 0,500 7,149
7,916 0,500 7,416
8,197 0,500 7,697
8,491 0,500 7,991
8,800 0,500 8,300
9,125 0,500 8,625
9,398 0,500 8,898
9,681 0,500 9,181
9,976 0,500 9,476

10,284 0,500 9,784
10,603 0,500 10,103
10,934 0,500 10,434
11,279 0,500 10,779
11,638 0,500 11,138
12,011 0,500 11,511
12,399 0,500 11,899
12,702 0,500 12,202
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514
13,014 0,500 12,514

I

i

i l

(a) X. (0,F X 0,599 + 0,15) = x- x 0,549335
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DALU CASSA NEL PERIODO 1957-1986

b) strade provinciali
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I AMO Costi
previsti

Incre- 
5nenti dei, 
costi 

^previsti

1 Costo pi-é 
2/3 de- [visto pef 
gli in- HI 1956 
crement:y+ 2/3 de 

dei costigli incre 
enti del

Economi^ Spese dii 
lorde Jcianuten­
ia) I zione

Economie
nette

'■‘i?

l i
■

i l1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966 
1957
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986

3,780
3,969
4,167
4,376
4,595
4,824
5,066
5,319
5,532
5,753
5,983
6,223
6,472
6,730
6,999
7,280
7,571
7,873
8,109
8,352
8,603
8,861
9,127
9,401
9,683
9,974

10,273
10,581
10,898
11,225

0,180 0,120 3,720 1,981 0,400 1,581
0,369 0,246 3,846 2,048 0,400 1,648
0,567 0,378 3,978 2,118 0,400 1,718
0,776 0,517 4,117 2,192 0,400 1,792
0,995 0,663 4,263 2,270 0,400 1,870
1,224 0,816 4,416 2,352 0,400 1,952
1,466 0,977 4,577 2,437 0,400 2,037
1,719 1,146 4,746 2,527 0,400 2,127
1,932 1,288 4,888 2,603 0,400 2,203
2,153 1,435 5,035 2,681 0,400 2,281
2,383 1,589 5,189 2,759 0,400 2,359
2,623 1,749 5,349 2,848 0,400 2,448
2,872 1,919 5,519 2,939 0,400 2,539
3,130 2,087 5,687 3,028 0,400 2,628
3,399 2,266 5,866 3,124 0,400 2,724
3,680 2,453 6,053 3,223 0,400 2,823
3,971 2,647 6,247 3,327 0,400 2,927
4,273 2,849 6,449 3,434 0,400 3,034
4,509 3,006 6,606 3,518 0,400 3,118
4,752 3,168 6,768 3,604 0,400 3,204
5,003 3,335 6,935 3,604 0,400 3,204
5,261 3,507 7,107 3,604 0,400 3,-204
5,527 3,685 7,285 3,604 0,400 3,204
5,801 3,867 7,467 3,604 0,400 3,204
6,083 4,055 7,655 3,604 0,400 3,204
6,374 4,249 7,849 3,604 0,400 3,204
6,673 4,449 8,049 3,604 0,400 3,204
6,981 4,654 8,254 3,604 0,400 3,204
7,298 4,865 8,465 3,604 0,400 3,204
7,625 5,083 8,683

1 3,604 0,400 3,204

ì:

(a) 2. (0,5x0,765+0,15)= 0,5325
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Si è pertanto supposto che la parte dell'incre­

mento del traffico sulla quale calcolare le economie sia 

pari a due tersi dell’intero incremento di traffico. Si è 

adottata, cioè, la stessa ipotesi adoperata per la stima 

della produttività delle sistemazioni.

In relazione a tale ipotesi e supponendo che la 

spesa annua per le manutenzioni si mantenga intorno a £.400 

mila per le strade provinciali ed a £. 500 mila per le stra 

de statali sono state predisposte le tahb.Sa) e 3b), dalle 

quali risultano le economie per gli anni 1957-1986 nei due 

casi, cioè per Km. di nuova strada statale e per Km, di nuo 

va strada provinciale.

VALORE GLOBALE DELLE ECOIOMIE CONSEGUIBILI COI LE FJOVE 

STRADE COSTRUITE DALLA CASSA

*

Servendosi dei dati contenuti nelle tabb.Sa) e 3b), 

è possibile stimare il valore complessivo delle economie che 

sarà possibile conseguire con la costruzione dei 1860 Km. 

di strade prese in considerazione.

Infattitenuto conto che le nuove strade provin 

ciali considerate si estendono per 1.137 Km., e che quelle 

statali si estendono per 343 Km., il valore delle economie 

si può stimare come indicato nella tab.4.

Esse crescono da 4,1 miliardi (complessivamente 

per tutte le strade statali e provinciali) nel 1957 a 7 ,9  

miliardi nel 1976 per poi restare costanti fino al 1986 in 

accordo con le ipotesi effettuate.

W;Ì



46
Tab.- 4

ECONOMIE GLOBALI NETTE CONSEGUIBILI CON LE NUOVE STRADE COSTRUITE

liEL TRENTENNIO 1957-1986 E CALCOLO DELLA PRODUTTIVITÀ' DELL’INVE-

ANNO

1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982 
■Ì983
1984
1985
1986

STIMENTO
(miliardi)

Economie nette (a)

Provine.

1,798
1,874
1,953
2,038
2,126
2,219
2,316
2,418
2,505
2,593
2,682
2,783
2,887
2,988
3,097
3,210
3,328
3,450
3,545
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643
3.643

Statali

2,282
2,365
2,452
2,544
2,640
2,741
2,847
2,958
3,052
3,149
3,250
3,356
3,465
3,579
3,697
3,820
3,948
4,081
4,185
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292
4.292

Totale
( X . )

4,080
4,239
4,405
4,582
4,766
4,960
5,163
5,376
5,557
5,742
5,932
6,139
6,352
6,567
6,794
7,030
7,276
7,531
7,730
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935
7.935

n

1
2
3
4
5
6
7
8 
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20 
21 
22
23
24
25
26
27
28
29
30

Valori attuali delle 
economie

___ _̂__ i = A 1 3 _ ___

(1+i)''

1,1300
1,2769
1,4429
1,6305
1,8424
2,0820
2,3526
2,6584
3,0040
3,3946
3,8359
4,3345
4,8980
5,5348
6,2543
7,0673
7,9861
9,0243

10,1974
11,5231
13,0211
14,7138
16,6266
18,7881
21,2305
23,9905
27,1093
30,6335
34,6158
39,1159

^i
TITTF

3,610
3,320
3,053
2,810
2,587
2,382
2,195
2,022
1,850
1,692
1,546
1,416
1,297
1,186
1,086
0,995
0,911
0,835
0,758
0,689
0,609
0,539
0,477
0,422
0,374
0,331
0,293
0,259
0,229
0,203

39.976

il 
i «

economie nette globali sono state ottenute moltiplicando le eco 
aie per Km. di strada provinciale e statale riportate nell’ultima coTon 

tabb.3ae3bper la lunghezza delle strade provinciali e statali " 
struite dalla Cassa, pari rispettivamente a 1.137 e 343 Km.

a
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Appare subito evidente la forte redditività dell‘in 

vestimento. Infatti dopo 8 anni la somma delle economie rag­

giunge, all’incirca, la somma spesa.

CALCOLO DELLA PBODUTTIVITA’ DELL*INVESTIMENTO DELLE mJOVE 

STRADE LBHTATAMENTE ALL’EFFETTO DIRETTO

Con l’avvertenza fatta nella premessa, cioè che il 

valore delle economie rappresenta una parte soltanto, sia pu­

re rilevante, del rendimento delle nuove strade, è possioile 

calcolare la produttività dell’investimento, limitatamente a 

questo effetto trascurando cioè l'effetto indiretto sulla pr£ 

duzione e sul reddito. A tale scopo occorre ricercare il tas 

so 1 che soddisfa la seguente equazione:

(1) I = E^ (1+i) + Eg (1+i)*"̂  + + EgQ (1+i)-30

dove E^, Eg ... E^ rappresentano i valori delle economie net­

te conseguibili nel trentennio (1+i) ^ il valore attuale di 

una lira disponibile tra n anni e I rappresenta 1 ’investimenbo,

Per ottenere l'investimento, il costo complessivo 

previsto di 37,8 miliardi, considerato nella tab.l di questa 

seconda parte(che si riferisce agli importi dei lavori appal­

tati, al netto dei ribassi d’asta, delle strade considerate) 

è stato aumentato del 1̂° per tener conto della quota di spese 

generali della Cassa e di eventuali aumenti dei costi. Pertan 

to la somma investita risulta pari a 39,6 miliardi di lire.

La ricerca del tasso di investimento ha permesso di 

stimare intorno al 135̂  il tasso di rendimento dell’investi­

li 
^ ■

■: Il
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mento della Cassa nelle nuove strade considerate dall'inda­

gine (cfr. tab.4).

OSSEBVÀZIOII CRITICHE E COICLUoIONI

Per poter giudicare circa l’attendibilità del ri­

sultati ottenuti è necessario passare in rassegna le princi 

pali ipotesi che si sono dovute adottare nel corso dell'in­

dagine ,

Per quanto riguarda il campione di strade, predi­

sposto per ridurre il calcolo dell’abbreviazione media dei 

percorsi, non sembra si possano muovere osservazioni di ri­

lievo. Infatti esso è risultato pari, rispetto al costo, al 

52?̂  dell’insieme di strade considerate e ciò garantisce una 

buona rappresentatività del campione prescelto.

L'ipotesi assunta che il costo dei trasporti di 

persone e di cose sui vecchi tracciati sia inferiore del 255̂  

a quello medio di tutto il Mezzogiorno è senza dubbio pruden­

te. Infatti se si deve considerare che lo stato di insuffi­

cienza delle vecchie strade limitava, necessariamente, il vo 

lume del traffico, che può reputarsi perciò inferiore alla 

media generale, si deve peraltro tener presente che nella 

scelta delle varie strade da costruire si è preferita normal 

mente quella che poteva servire al maggior traffico possibi 

le. Questa circostanza assicura che la differenza tra i co­

sti dei trasporti per i tratti sostituiti dalle nuove stra­

de e il costo medio per tutte le strade non può risultare 

molto elevata.

Circa la stima del costo globale dei trasporti nel
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Mezzogiorno, dato dal quale si è ottenuto quello medio so­

pra considerato, si rinvia a quanto si è detto nella prima 

parte (1). Essa si può giudicare sufficientemente attendi­

bile.

Per quanto riguarda le ipotesi sulla parte di traf 

fico che passerà sui nuovi percorsi, che in mancanza di espe 

rienza diretta si è supposta, rispettivamente, pari alla me­

tà dell'intero traffico nel caso di provinciali e ai due ter 

zi nel caso di statali, sembra potersi escludere di essere 

caduti in esagerazione. Ad esempio, nel calcolo di convenien 

za delle nuove strade statali si usa supporre che l'80^ del­

l'intero traffico passi sul nuovo percorso mentre nella pre­

sente indagine tale percentuale si è fissata nel 66 .̂

Anche prudente si può considerare il coefficiente 

di riduzione del 15^, adottato per valutare la diminuzione 

dei costi dei trasporti per le migliori condizioni delle nuo 

ve strade rispetto alle antiche. Infatti, la differenza tra 

le vecchie strade, dai percorsi tortuosi e malagevoli, e le 

nuove, costruite con criteri moderni relativamente al traccia 

to, alla pavimentazione, alle pendenze ed al raggio delle cur 

ve, è più che sufficiente per giustificare tale riduzione.

Per quanto concerne le previsioni sulla circolazio 

ne negli anni futuri (2) si ricorda che anch'esse sono state 
eseguite con prudenza.

Infine, in merito all'ipotesi sulla parte del traf­

fico che si sarebbe comunque sviluppata anche senza le opere 

stradali della Cassa che, in mancanza di dati dell'esperien-

i

i l
II

' '-‘j ‘ 
■i'j ‘

Mi

: ! ' l  
• > • il I

(1) Cfr. pag. 5 e segg.
(2) Cfr. pag,14 e segg.
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za, si è supposta pari ai due terzi dell'incremento di traf­

fico previsto, ipotesi che consente di stabilire l'aliquota 

dell’incremento del traffico su cui calcolare le economie per 

gii anni futuri, si può affermare che essa è abbastanza plau 

sibile e non elevata. D'altronde, una ipotesi notevolmente 

diversa, ad esempio che ossa sia pari alla metà dell'incremento 

di traffico,non modificherebbe sensibilmente, come si è già* ■ 

chiarito (l),i risultati dell'indagine.

In conclusione, pur con le riserve che si debbono 

onestamente fare in siffatte valutazioni, la cautela con la 

quale sono state poste le varie ipotesi, quando non era pos­

sibile ricorrere ai dati della diretta esperienza, dovrebbe 

garantire una sufficiente attendibilità ai risultati dell'in 

dagine.

Tali risultati sono tali da rassicurare pienamente 

sulla produttività dell'investimento della Cassa nella costru 

zione di nuove strade. Infatti il solo effetto delle economie 

sui costi dei trasporti, senza tener conto di quello indiret­

to sulla produzione e sul reddito che nel caso di nuove stra­

de è sicuramente considerevole, assicura un rendimento stima­

bile intorno al Vòi°,

Si noti che un simile risultato è in rapporto prin 

cipalmente alla notevole abbreviazione media dei percorsi, 

conseguita con le nuove strade, e ciò dipende evidentemente 

dallo stato di grande insufficienza della rete stradale me­

ridionale che l'intervento della Cassa migliorerà in misura 

notevole.

%'■H ■
II

(1) Cfr. pag, 25 . Nel caso in questione con tale diversa ipo 
tesi il tasso di rendimento trovato si ridurrebbe dal 137° a 
circa il 125̂ .



La presente indagine ha preso in considerazione 

soltanto una parte dell'intero programma di nuoYe strade 

che la Cassa iinanzierà con il piano dodecennale, e cioè 

le strade per le quali esistevano i progetti esecutivi al 

31 gennaio 1956. Il costo di tali strade, che si estende­

ranno per 1860 Km., si aggirerà complessivamente intorno a 

40 miliardi mentre per quelle da progettare restano da inve­

stire circa 20 miliardi.

Poiché tra le strade per le quali non si dispone 

ancora dei progetti esecutivi ve ne saranno molte di gran­

de importanza economica ad alto rendimento mentre tra quel 

le prese in considerazione avevano discreto peso (circa un 

sesto del totale) le strade di allacciamento a carattere co 

munale, per le quali il valore dell’effetto diretto si è 

consiaerato trascurabile, si può prevedere che la produtti­

vità dell'investimento residuo sarà non minore di quella ot 

tenuta nel presente studio.

-  51 -
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Roma, Giugno 1956,
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APPENDICE n . l  -  Tab. 1

DATI SULLA CIECOLAZIONE DEGLI AUTOVEICOLI IN ITALIA

m o Autovetture Moto­
leggere

r- ■
Moto­

veicoli
Ciclo­
motori

Autobus
(c)

------------------------------------------- ,

Auto- ; 
carri j

1929 169.711 (b) 96.049 2.564 (d) 58.901Ì
1930 183.292 (b) 103.886 2.846 (d) 69.36S!
1931 186.131 (b) 111.048 2.699 62.326!
1932 188.331 (b) 114.510 2.507 65.515Ì
1933 218.936 (b) 125.366 2.668 71.734,'
1934 236.158 (b) 135.119 2.955 77.46SÌ
1935 243.774 (b) 139.246 3.029 79.143
1936 (a) 222.378 128.297 2.843 69.0571
1937 271.190 149.185 2.919 79.16^
1938 289.174 150.964 ' 3.004 80.58^
1939 290,225 162.442 4.665 96.231̂ ’

!

1946 149.649 •  •  « • 106.095 t • • « 1.706 (e)135.93:̂
1947 184.060 •  « 0 • 139.326 •  •  •  • 2.927 184.923
1948 218.539 0 •  « « 159.449 •  •  •  • 4.090 191.68g
1949 266.928 160.742 171.585 128.808 5.028 208.821;
1950 342.021 306.904 186.651 188.337 6.511 222.766;
1951 425.283 517.456 193.703 298.391 7.120 241.85?,
1952 510.189 739.957 219.944 399.639 7.545 266.285!
1953 612.944 990.556 268.221 515.813 9.173 295.941{
1954 744.299 1.242.877 334.665 643.106 9.175 319.5155

T

Biì

i l

(a) I dati relativi alle vetture da piazza non sono compresi 
perché esenti per tale anno dalla tassa di circolazione

(b) Comprese le motoleggere
(c) Non sono compresi quelli adibiti a servizio postale
(d) Compresi i rimorchi
(e) Compresi i tre ruote e speciali.

ai !
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ÀPPEIIDICE n.l Tab, 2

DATI SULLA CIECOLAZIOIE DEGLI AUTOVEICOLI NEL MEZZOGIORNO

kMO Auto­
vetture

Moto­
leggere

Moto­
veicoli

Ciclo­
motori

Autobus
(c)

Auto­
carri

1929 28.446 (b) 5.928 463 (d) 6.533
1930 31.456 (b) 7.007 518 (d) 8.069
1931 31.996 (b) 8.150 519 8.447
1932 30.828 (b) 9.363 442 8.269
1933 36.838 (b)11.192 463 8.692
1934 39.871 (b)13.027 517 9.430
1935 41.762 (b)13.768 593 9.688
1936 (a)37.288 12.545 633 8.230
1937 45.405 14.593 615 9.978
1938 49.077 ' 14.905 639 10.773
1939 50.844

1

15.670 723 12.381

1946 24.702 • 4 • • 6.276 • • « « 256 (e) 21.584
1947 32.963 • « • • 9.343 • <• • • 509 (e) 32.943
1948 40.757 » t • • 13.003 « 9 • « 801 (e) 34.506
1949 47.957 13.295 14.989 13.921 1.153 (e) 37.403
1950 59.275 29.184 16.166 20.626 1.456 (e) 39.213
1951 76.630 55.044 16.031 30.604 1.659 (e) 42.472
1952 94.976 93.983 18.419 39.705 1.873 (e) 47.106
1953 115.676 139.527 25.439 50.888 2.258 (e) 53.833
1954 147.376 198.255 41.770 68.249 2.151 (e) 60.865

(a) I dati relativi alle vetture da piazza non sono compresi 
perché esenti per tale anno dalla tassa di circolazione

(b) Comprese le motoleggere
(c) Non sono compresi quelli adibiti a servizio postale
(d) Compresi i rimorchi
(e) Compresi i tre ruote e speciali.
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APPENDICE n . l  « Tab. 3

DATI SULLA CIRCOLAZIOIE DEGLI AUTOVniICQLI NEL QEITRO-IORD

-------

ANNO Autovetture
Moto­
leggere

-----  -
Lioto- i
veicoli ;

!

Ciclo-
m.otori

Autobus
(c)

Auto­
carri

x929 141.265
t

(b) 90.121Ì 2.101 (d) 52.368
1930 151.836 ” 96.879 2.328 (d) 61.300
1931 154.135 " 102.898 2.180 53.879
1932 157.503 •’ 105.147; 2.065 57.246
1933 182.098 ” 114.174; 2.205 63,042
1934 196.287 " 122.092 2.438 68.039
1935 202.012 " 125.47^ 2.436 69.455
1936 185.090 115.75^ 2.210 60.827
1937 225.785 134.592 2.304 69.190
1938 240.097 136.05S5 2.365 69.816
1939 239.381 146.772

1
3.942 83.850

1946 124.947 • • • • 99.819; • • • ♦ 1.450 (e)114.349
1947 151.097 • « • • > 129.983 • » • • 2.418 151.979
1948 177.782 • * * • 146.44Q • • • • 3.289 157.174
1949 218.971 147.447; 156.596; 114.887 3.875 171.418
1950 282.746 277.72Q; 170.485! 167.711 5.055 183.553
1951 348.653 462.412: 177.673 267.787 5.461 199.385
1952 415.213 645.974Ì: 201.525 359.934 5.672 219.179
1953 497.268 851.029!; 242.783 464.925 6.915 242.108
1954 596.923 1.044.622

1
; 292.893 
f f

574.857 7.024 258.65U

f;!
il

IIi

(a) I dati relativi alle vetture da piazza non sono compresi 
perché esenti per tale anno dalla tassa ai circolazione

(b) Comprese le motoleggere
(c) Non sono compresi quelli adibiti a servizio postale
(d) Compresi i rimorchi
(e) Compresi i tre ruote e speciali.

Í
m \

s4;ii
^1

i.
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APPEIDICE n .2  -  Tab. 4

REDDITO E CIPCOLAZIQIE DEGLI ììUTOYEICOLI IELLE REGIOIII

ITALIME NEL 1954

r ~

jREGIONI

Ammontare 
del 
reddito 
nel 1954 
(milioni 
di lire)

(a)

Reddito 
pro-ca 
pite(mi 
gllaia" 
di lire)

(b)

Gir cola 
zione 
al 

31.12.54

(c)

pensità 
automo 
bilisTi 
ca(n°di 
ab,per 
autovei 
colo) 

(d)

Percentuali di \ 
composizione I

¡il

del
reddi­
to

della I 
circola }
zione ; 

1 
!

Piemonte .....
Valle d’Aosta..
Lombardia ....
Trentino-Alto 
Adige .......

Veneto ......
Friuli-Venezia
Giulia .....

Liguria ......
Emilia-Romagna
Toscana ......
Umbria ......
aarche.......
■Lazio .......
i-ibruzzi e Molise 

io* • • • • • •

i^uglia......
Basilicata ....
Calabria .....
Sicilia .....
Sardegna .....

ITALIA.....

Italia Sett. ..
" Centr...
" Merid... 

Insul...

1.055.940
35.249

2.005.736

179.546
699.397

240.726
464.719
777.498
651.549
119.682
201.661
790.893
172.301
478.935 
368.631
62.860
167.351
508.391
172.935

9.154.000

5.458.812
1.763.785
1.250.077
681.326

293
363
298

239
179

196
290
217
203
147
147
226
101
106
110
97
80

110
129

188

254
198
102
114

142.198
2.961

233.985

17.165 
78.696

16.112 
46.645 
101.408 
75.266 
15.339 
27.814 
113.745 
18.866 
58.946 
38.533 
4.295 
17.808 
58.272 
15.008

a.083.062

639.170 
232.164 
138.448 
73.280

25,3
32,8
28.7

43.7
49.7

58.2
34.3
35.4
42.6
53.0
49.2
30.8
90.0
76.5
86.7 
150,6 
118,1
79.4
89.5

44,4

33.2
42.2
88.6

11,54
0,38
21,91

1,96
7,64

2.63 
5,08 
8,49 
7,12 
1,31 
2,20
8.64 
1,88 
5,23 
4,03 
0,69 
1,83 
5,55 
1,89

100,00

59,63
19,27
13,66
7,44

13,13! 
0 ,2^ 

21,6q

1,5^
7,2?;

1,4^
4,311
9,361
6,9g
1,4^
2,571 

10,5Q 
1,74( 
5,44i 
3,0Q 
o,4q 
1,64; 
5,3^ 
1,3£J

100,od
59, Oli 
21,44] 
12,73 
6,7?;81,5

(a) Fonte: G. TAGLIACARNE = Calcolo del reddito nelle provinole e regioni
d’Italia - rJoneta e Credito - 3° trim.1955.

(b) Fonte: G. TAGlIACARììE •= Reddito, consumi e risparmi - Prospettive
Meridionali -= n°7 nov.1955.

(c) Comprende: autovetture, autobus (esclusi quelli adibiti a servizio
postale), autocarri e autoveicoli per uso 
speciale.

(d) Fonte: AììFIaA -”Lo sviluppo del mercato automobilistico previsto
per il prossimo decennio e l’apporto che la 
industria automobilistica può dare alla rea 
lizzazione del Piano Vanoni” VI Congresso 
Italiano dei Trasporti - Llilano 25-26-27 
Febbraio 1956.
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aPPMDICS n .3 -  Tab. 5

TASSI AMUALI DI ESPANSIONE DEL PABOO DEGLI AUTOVEICOLI

Veicoli

Periodi indicati

Autovetture

Autocarri

àinorcni

Autoveicoli

1929-39... 
1946-54.., 
1950-54...

1929-39... 
1946-54... 
1950-54...

1946-54... 
1950-54...

'1946-54...
1950-54...

Centro-Nord 
tassi a:

Interes 
se seni”’ 
olice

6,9
47.2
27.8

6,0
15.8
10.2

11,0
5,7

24,2
18,0

interes­
se com- 
posto__

5,4
21,6
20,5

4,8
10,7
9,0

8,2
5,3

14.4
14.5

Mezzogiorno 
tassi a:

Italia 
tassi a:

intere^ intere^ 
se sem^ se com“! 
plice

7,9
62,1
37.2

9,0
22.7
13.8

42.2 
7,5

70,7
39,6

Interes! Interes- 
_ se semn se coni- 

posto ! plice ! posto

6,0
25,0
25.5

6,6
13,8
11.6

20,3
6,7

26.7
26.8

7,1
49,7
29,4

6,3
16.9
10.9

13.1 
5,9

26.9
25.2

5,5
22,2
21,5

5,0
11.3
9.4

9,3
5.5

15.4 
15,7

; vì: > 

■1

i i

' Í

::
• ; i
ì:̂
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APPENDICE n.4

TEITATIVI DI IITERPOLAZIOIE, MEDIANTE LOGISTICHE, DEI DATI 

SULLA CIECOLaZIOIE DEGLI AUTOVEICOLI ¥EL ivlEZZOGIOMO

E II ITALIA

Per avere un orientamento sull’andamento della 

circolazione degli autoveicoli nei prossimi anni si è pen­

sato di estrapolare mediante logistiche i dati sulla cir­

colazione degli autoveicoli (1).

Come è noto, la logistica è fondata sull'ipote­

si che la popolazione P (t), considerata funzione continua 

del tempo t, tenda, per la sua forza espansiva, a crescere 

della quantità P (t) dt, nel temposcolo dt, e che la forza 

ritardatrice di ostacolo agisca proporzionalmente a P^(t), 

producendo un effetto misurato da hP (t)dt.

Si giunge pertanto alla seguente equazione dif­

ferenziale :

= P (t) /i - bP(t)7, 
dt _ -

dalla quale integrando si ricava l'espressione della fun­

zione logistica:

a:b C
-atP(t) =

1+Ae‘ 1+Ae=at

(1) Il Tenti ha tentato con discreto successo, di interpola­
re la curva della circolazione automobilistica americana nel 
periodo 1900-1938. Cfr.B.Tenti - Caratteristiche e dinamismo 
del parco delle autovetture. Firenze 1939.



6 0  -

la cui rappresentazione grafica ha forna di S molto distesa, 

con un asintoto inferiore costituito dall’asse delle ascis­

se e un asintoto superiore formato da una parallela a que­

st 'ultimo asse, alla distanza a:b; essa possiede un punto 

di flesso per t=log Già, presentando convessità verso le 

ascisse nel primo tratto e concavità nel secondo tratto: la 

curva differenziale della logistica - o curva degli incremen 

ti assoluti (dP(t) “ ha forma simmetrica campanulare e l'an­

damento dei sa^^i relativi d'aumento, dP(t) , è lineare (1).
F m “

Per interpolare secondo la logistica servendosi 

di tre ordinate equidistanti e dato asintoto inferiore (nul­

lo) si è adoperato il metodo esposto da C.Gini e B. de Finet­

ti (Annali di Statistica - Serie VI vol.X -- Roma 1931 pag. 11 

e segg.).

Servendosi di detto metodo si sono effettuati pa­

recchi tentativi prima di scegliere le due logistiche ripor­

tate nella nota seguente. Si riporta un cenno sui tentativi 

effettuati.

Autovetture

a) Italia

1) Sono stati adoperati i tre punti corrispondenti rispet­

tivamente ai dati sulla circolazione automobilistica negli 

anni 1929, 1934, 1939:

y^= 169.711; y^=236.158; yg-290.225.

Si è ottenuta una logistica limitata con asinto-

i

'
.■ili

(1) Cfr. lI.Boldrini - Statistica - Liilano, Giuffré 1942, 
pag.793 e segg.
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to molto basso cioè C = 366.359.

2) Sono stati adopejrati i tre punti corrispondenti agli an­

ni 1946, 1950 e 1954: 149.649; 342.021; yg= 744.299. 

L'asintoto è risultato pari a 5.072.882. Tale logistica è 

stata scartata perché, probabilmente in relazione ai dati 

adoperati, che comprendono il dato del 1946, cioè un anno 

dell'immediato dopoguerra, fornisce valori che sembrano tro£ 

po elevati per i prossimi anni. Infatti, i dati estrapolati 

sono rispettivamente: 1958 = 1.472.470; 1962 = 2.501.352; 

1966 = 3.541.929.

3) Sono stati adoperati i tre punti corrispondenti agli an­

ni 1950, 1952 e 1954: = 342.021; y^ = 510.189; y^= 744.299. 

Tale logistica che viene sviluppata per intero nella nota sue 

cessiva sembra la migliore, forse anche in rapporto alla scel 

ta dei tre anni che possono considerarsi "normali".

j !

4) Non si è potuta calcolare una logistica passante per i tre 

punti corrispondenti ad anni del periodo antebellico e post­

bellico poiché in tal caso la logistica non risultarebbe 11-
2

mitata. Infatti, affinchè ciò sia occorre che ŷ  ̂y  ®

La seconda condizione sicuramente non si verifica 

poiché il dato intermedio (che potrebbe fissarsi ad es. nel 

1939 scegliendo i tre anni 1929, 1939 e 1949) è troppo basso 

rispetto all'ultimo affinchè detta condizione possa verifi­

carsi. Ciò dipende evidentemente dal fatto che i dati del 

dopoguerra non si accordano con quelli del periodo precedente,

ili

--.r
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b) Mezzogiorno

Per il Mezzogiorno si possono trarre conclusioni 

analoghe a quelle ora esposte per l'Italia.

1) I tre punti corrispondenti rispettivamente agli anni 

1929, 1934 e 1939: Jq = 28.446, = 39.871, y^ = 50.844,

forniscono una logistica con asintoto pari a 74.731 cioè ■ - 

molto basso.

2) I tre punti, corrispondenti agli anni 1946, 1950 e 1954, 

Jq = 24.702, y^ = 59.275, y^ = 147.376, non permettono di 

ricavare una logistica limitata. Ciò pone in maggiore evi­

denza quanto già è risultato nel caso dell'intero Paese, 

che cioè non è possibile servirsi del dato del 1946 

relativo ad un anno dell'immediato dopoguerra.

3) Mediante i tre punti corrispondenti rispettivamente agli 

anni 1950, 19o2 e 1954 è possibile ottenere la logistica che 

si sviluppa per intero nella nota seguente. I valori sono

Jq = 59.275, y^ = 94.976, y^ = 147.376. Anche per il LIezzo- 

giorno, i risultati ottenuti, servendosi dei tre anni suin­

dicati, che possono considerarsi "normali" sembrano i più 

attendibili, si intende tenuto conto delle riserve che si 

debbono fare tenuto conto da una parte del ristretto perio­

do di osservazione (5 anni) e dall'altra del periodo troppo 

lungo (30 anni) per il quale si estrapola.

4) Anche per il Mezzogiorno non è possibile legare i dati 

del periodo precedente la guerra con quelli del periodo se-

ìli
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guente, poiché il dato intermedio risulta in ogni caso tro£ 

po basso e quindi non esiste una logistica limitata.

Autocarri

Tanto per l’Italia, quanto per il solo Mezzogior 

no non esiste una logistica limitata passante per i tre pun 

ti corrispondenti agli anni: 1929, 1934 e 1939; 1946, 1950, 

1952 6 1954. Pertanto si può concludere che la curva della 

circolazione degli autocarri non si presta, in Italia e nel 

Mezzogiorno, ad essere interpolata con una logistica.

Motoleggere

Si è tentato di interpolare con una logistica anche 

i dati sulla circolazione delle motoleggere in Italia serven 

dosi degli anni 1950, 1952 e 1954: Yq=306.904, 7^̂ =739.957, 

yp=l.242.877.

Si è ottenuto un asintoto piuttosto basso: 1.710.236. 

Questo risultato è alquanto sconcertante perché contrasta con 

le aspettative del mercato rese più attendibili dal forte nu­

mero di ciclomotori, in continua espansione. Probabilmente il 

comportamento della logistica è in rapporto all’intensità di 

sviluppo del parco delle motoleggere, risultante dai tre da­

ti considerati, che conduce la curva ad accostarsi rapidamen­

te all’asintoto.

Per il Mezzogiorno lo stesso calcolo, servendosi dei 

tre anni 1950, 1952 e 1954, ha fornito un asintoto egualmente 

basso e inaccettabile, probabilmente per le ragioni già accen­

nate per l’Italia.

$

Mi
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lUTEEPOLAZIOIE LEI DaTI SULLA CIECOLAZIOIE ììUTQMOBILISTICA 

MEDIANTE UIA LOGISTICA PASSAIfTE PEB I DaTI DEGLI aINI 1950, 

1952 e 1954 E E3TEAP0LAZI0IE FIIO AL 1984

a) Italia

ÀPP5IDIGE n.5 -  Tab. 7

ti'

I

i'

I
I: 
i -

•V'
fi

:ì1|

ii

:ii

a :  -I' 

if

Amo
t

-att; A - V l y f=
C

.-atAe +1

1950
1952
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984

0
1
2
2.5
3
3.5
4
4.5
5
5.5
6
6.5
7
7.5
8
8.5 
9
9.5 

10
10.5 
11
11.5 
12
12.5
13
13.5
14
14.5
15
15,b
16
16.5 
17

1,000000
0,639708
0,409230
0,327310
0,261791
0,209381
0,167472
0,133948
0,107134
0,085688
0,068535
0,054815
0,043843
0,035066
0,028047
0,022432
0,017942
0,014350
0,011478
0,009180
0,007342
0,005873
0,004697
0,003757
0,003005
0,002403
0,001922
0,001537
0,001230
0,000983
0,000787
0,000629
0,000503

11,746235 
7,874452 
5,397682 
4,517350 
3,813268 
3,250057 
2,799693 
2,439437 
2,151287 
1,920823 
1,736493 
1,589055 
1,471147 
1,376827 
1,301400 
1,241060 
1,192809 
1,154208 
1,123345 
1,098650 
1,078899 
1,063113 
1,050475 
1,040374 
1,032292 
1,025823 
1,020654 
1,016517 
1,013218 
1,010564 
1,008457 
1,006759 
1,005405

342.021 
510.189 
744.293 
889,340 

1.053.548 
1.236.120 
1.434.964 
1.646.880 
1,867,468 
2.091,530 
2,313.547 
2.528.206 
2.730,835 
2.917,911. 
3.087,029 
3.237,119 
3.368,066 
3.480,706 
3.576.336 
3.656.723 
3.723.666 
3,778,958 
3.824,421 
3,861,553 
3,891,785 
3.916.328 
3,936,162 
3.952.181 
3.965,049 
3.975.462 
3.983.768 
3.990,487 
3.995.861

parametri e 
C 
A

-a
Logistica per i punti corrispondenti agli anni 1950-52-54

0,639708
4.017.459 y,= ------ ^
10,74623488  ̂ 10,74623488 (0,639708) +1
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b) Mezzogiorno

AMO t
- at a at

e +1
C

Ae“ '̂^+1

1950
1952
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984

0
1
2
2.5
3
3.5
4
“±5 5
5
5.5
6
6.5
7
7.5
8
8.5 
9
9.5 

10
10.5 
11
11.5 
12
12.5
13
13.5
14
14.5
15
15.5
16
16.5 
17

1,000000
0,590331
0,348483
0,267747
0,205718
0,158057
0,121439
0,093305
0,071688
0,055081
0,042319
0,032515
0,024982
0,019195
0,014748
0,011331
0,008706
0,006689
0,005139
0,003949
0,003034
0,002331
0,001791
0,001376
0,001057
0,000812
0,000624
0,000480
0,000368
0,000283
0,000217
0,000167
0,000128

12,12975115 
7,57023713 
4,87852907 
3,97995748 
3,28959015 
2,75913508 
2,35158585 
2,03846143 
1,79774717 
1,61303782 
1,47099994 
1,36188386 
1,27804344 
1,21363557 
1,16414157 
1,12611121 
1,09689561 
1,07444691 
1,05719579 
1,04395139 
1,03376766 
1,02o94345 
1,01993338 
1,01531454 
1,01176415 
1,00903736 
1,00694496 
1,00534228 
1,00409575 
1,00314972 
1,00241516 
1,00185867 
1,00142461

59.275
94.976
147.379
180.653
218.566
260.586
305.747
352.713
399.940
445.737
488.777
527.939 
562.572 
592.427 
617.615 
638.472 
655.478 
669.173 
680.093 
688.721 
695.505 
700.810
704.939 
708.146 
710.631 
712.551 
714.032
715.170 
716.058 
716.733 
717.259 
717.657 
717.968

Logistica per i punti corrispondenti agli anni 19o0-52-54

= 0,59033115 
= 718.991

parametri: e 
C 
A 11,12975115 yt

718.991

11,12975115(0,59033115)^+1
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APPENDICE n .6

PREVISIONI SULLO SVILUPPO DEL PARCO DI AUTOVEICOLI NEL

MEZZOGIORNO DAL 1954 AL 1984

1 - Autovetture

Nella previsione sullo sviluppo del parco auto­

mobilistico del Mezzogiorno bisogna tener conto: del basso 

livello di partenza; dell’incremento rilevato nel dopoguer . 

ra, e soprattutto in questi ultimi anni, nella propensione 

all'acquisto dell’automobile da parte dei meridionali; del 

l'accentuazione di questa tendenza per la diffusione delle 

motoleggere (1 ); della formazione, in atto, di un vasto mer 

cato di macchine usate che pone il costo di acquisto al li­

vello di un maggior numero di consuraatori e riduce nel con­

tempo la quota di ammortamento che grava sul costo di eser­

cizio (2); della tendenza all'accrescimento del reddito pro­

capite accelerata dal piano di sviluppo del Mezzogiorno; del 

miglioramento della rete stradale mericiionale, ad opera del­

la Cassa.

(1) La diffusione di questi modesti mezzi di trasporto, che 
appare dai dati della tab.3 è molto importante per la diffu­
sione dell'automobile poiché abitua ai vantaggi del traspor­
to veloce ed accelera quindi la naturale tendenza a servirsi 
dell'automobile, non appena il reddito lo consenta.
(2) Il processo attraverso il quale si diffonde l'uso dell'au 
tomobile anche presso i consumatori a reddito non elevato, si 
può così esemplificare: dapprima si compera la motoleggera; 
poi la Fiat "Topolino" usata o la "Giardinetta 500"; succes­
sivamente si acquisterà la Fiat "600" di seconda mano e^così 
via fintantoché "le condizioni economiche permetteranno di com 
perare un'auto nuova di fabbrica. Salendo progressivamente 
questa scala di acquisti il consumatore investe e risparmia 
somme progressivamente crescenti e si abitua a sopportare un 
costo anch'esso crescente. L'investimento crescente è rappre­
sentato dalla differenza che egli deve pagare per passare al 
mezzo superiore; il risparmio crescente è invece costituito 
dal valore del veicolo usato che egli cambia e che nelle fa­
si successive diviene sempre maggiore consentendo^di acqui­
stare una nuova macchina sborsando soltanto la differenza 
tra il valore della vecchia e quello della nuova.



67 , -

Sul fondamento di queste considerazioni si è fat­

ta l'ipotesi che il numero delle automobili nel Mezzogiorno, 

dal 1954 al 1984 aumenti da 150 a 700 mila; se si riferisce 

questo dato alla popolazione prevedibile per il 1984 (1) es­

so equivale ad un'automobile su 32 abitanti. Per apprezzare 

questa ipotesi si tenga presente che l'estrapolazione della 

logistica costruita sui dati degli anni 1950-1952-1j5-ì, ri­

levati dall'A.C.I., fornisce una circolazione prevista dî  

circa 720 mila automobili intorno al 1984 (si veda appendi­

ce, nota n.5). D'altra parte i tassi di espansione delle au­

tovetture nel periodo 1929^39 sono pari al 6,0/c ad interes­

se composto ed al 7,9f=ad interesse semplice mentre nel pe-^ 

riodo 1946-54 tali tassi raggiungono rispettivamente il 2o/« 

ed il 62/“. Limitatamente al periodo 1950-54 essi sono inve­

ce pari al 25,5t̂ ed al 37,2/°.

Pertanto l'ipotesi adottata, cioè l'ipotesi che il 

parco automobilistico meridionale si sviluppi secondo^il^coef 

fidente 4,66 (2) sia per le considerazioni fatte all’inizio, 

sia per i dati riportati sull'estrapolazione della logistica 

e sui tassi di espansione, si può reputare piuttosto pruden­

te.

Per tener conto della forte tendenza verso automo-

3̂ il 
*!''•. f; 
i ■ 
i.

(1) Secondo imo studio della SVIiffiZ la f
nel Uezzogiorno nel 1981 si aggirera intorno a ii.800.j00 -.bi
tanti (SVILìEZ) - Popolazione e forze ai lavoro, Eom.̂  1952 - 
In relazione a tale previsione si può stimare la popolazione 
n<=l 1984 intorno a 22.500.000 persone.
(2) Tale ipotesi corrisponde a supporre ™  intSes=¡
to a interesse composto pan a circa il e ad interei>̂ e
semplice pari al 12,2/».
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bili utilitarie, a costo d’esercizio più basso, si è suppo­

sto che il costo complessivo per le autovetture invece di 

moltiplicarsi per 4,66 si quadruplichi.

2.— Motoleggere, motocicli e carrozzebte, ciclomotori

In considerazione del forte aumento registrato nel 

Nord nella circolazione di questi mezzi di trasporto, prin- 

cipalmente delle motoleggere e dei ciclomotori, risultante 

dalla tab. 2 di questa appendice, e tenuto conto che per la 

categoria più importante, cioè le motoleggere, pur non esen» 

dosi ancora raggiunta la saturazione il numero per 1.000 ab. 

nel Centro-lord è già più che triplo di quello che si riscon 

tra nel Sud (35,2 per 1.000 ab. nel Centro lord contro 11,1 

per 1.000 ab. nel mezzogiorno), si può supporre mediamente 

che il costo dei trasporti per tutti questi veicoli si qua­

druplicherà dal 1954 al 1984.

Una tale ipotesi media, per tutti i tipi presi nel 

loro insieme, corrisponde in realtà ad un aumento proDaoil- 

mente maggiore di tre volte per le motoleggere, il cui nume­

ro è suscettibile di notevole aumento poiché molti utenti dei 

ciclomotori passeranno probabilmente al mezzo immediatamente 

superiore, e ad un incremento leggermente inferiore a tre per 

i motocicli ed ancora minore per i motoveicoli.

Non si è previsto uno sviluppo maggiore poiché il 

previsto aumento di automobili limita evidentemente lo svi­

luppo dei mezzi minori.

L’estrapolazione della logistica compiuta per le 

motoleggere non ha dato risultati soddisfacenti poiché a cau 

sa dello sviluppo troppo rapido verificatosi nel Mezzogiorno

Hi 11
1:1
!

ì

V 'Í

.1 

** 'li
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dal 1950 al 1954, tale curva si accosta troppo presto al­

l'asintoto che risulta troppo basso e quindi inaccettabile.

é

3 - Àutobus urbani

Per gli autobus urbani si è previsto un coefficien­

te di sviluppo pari a 2 in considerazione sia della lentezza 

con la quale si incrementano normalmente gli automezzi in do 

fazione alle aziende che esercitano i pubblici trasporti, sia 

perché molti utenti potenziali di questi mezzi di trasporto 

usufruiranno, secondo le ipotesi fatte, dei mezzi preceden­

temente considerati. Correlativamente si è supposto che il 

costo dei trasporti per questi autoveicoli si raddoppi.

\

4 - Àutobus extraurbani

Si è previsto che gli autobus extraurbani dovrebbe­

ro triplicarsi, soprattutto in relazione all'espansione del 

turismo nel Mezzogiorno; pertanto si triplicherà il costo del 

trasporto per questi automezzi.

5 - Motofurgoni, motocarri e motofurgoncini

Nonostante il fortissimo sviluppo registrato in 

questi cinque anni e risultante dalla tab.2 di questa appen 

dice, si è supposto che il numero di questi autoveicoli, e 

quindi il rispettivo costo si raddoppi.

Questo incremento, relativamente modesto è in re­

lazione al maggiore auî iento stimato per gli autocarri leg­

geri che condurrà alla sostituzione dei motocarri con più 

efficienti mezzi di trasporto.
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6 - Autocarri

Ielle seguenti previsioni si è tenuto conto del 

basso livello iniziale, infatti nel 1954 il n'umero di au­

tocarri nel Mezzogiorno era di circa il ZOfo del totale na­

zionale, mentre la popolazione meridionale è poco meno del 

40/̂  di quella italiana, e della forte tendenza all'incre­

mento del parco degli autocarri registrata negli ultimi an­

ni, quale risulta dai seguenti tassi di espansione: 1929-39 

tasso a interesse composto 5,65̂ , semplice 9,0;̂ ; 1946-54 tas 

so a interesse composto 13,8^, semplice 22,7/; 1950-54, tas 

so a interesse composto 11,6/, semplice 13,8/. Ion si è po­

tuta calcolare la logistica (cfr.nota 4 di questa appendice) 

perché la curva della circolazione degli autocarri non si 

presta ad essere interpolata con una curva del genere.

laturalmente si è anche tenuto conto del piano di 

sviluppo del Mezzogiorno e della trasformazione in atto del 

l'agricoltura meridionale, attraverso la bonifica, l'irriga­

zione e la trasformazione agraria; della meccanizzazione del 

l'agricoltura, del maggior impiego di concimi antiparassita­

ri e, in generale, dell’aumento della produttività che certa­

mente si realizzeranno nei prossimi anni nelle regioni meri­

dionali; della creazione di numerosi impianti di trasforma­

zione e conservazione dei prodotti agricoli connessi all'evo­

luzione dell'agricoltura e infine dell'industrializzazione 

e dello sviluppo delle attività terziarie.

Si è pertanto supposto che il numero degli auto- 

cajrri leggeri e medi si moltiplicherà per 3,5 e correlati­

vamente si moltiplicherà per 3,5 il costo per questi autocar
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r i , mentre per gli autocarri pesanti e per gli autotreni 

medi e pesanti si è invece previsto un coefficiente 2 ,5'“ 

(sia per il numero che per i costi), perché si è voluta 

considerare la tendenza delle imprese di eseguire i propri 

trasporti in proprio, prevalentemente servendosi di auto­

carri medi e leggeri.



APPE1\TDICE n.7 -  Tab.8

eiceeca del Tasso di investimento

n
Economie
nette

^i (1+i)''
(1+i)

n (1+i)
n ^i

(1+i)n

1
2
3
4
5
6
7
8 
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20 
21 
22
23
24
25
26
27
28
29
30

6,71
6,99
7,29
7,60
7,93
8,28
8,64
9,02
9,42
9,84

10,19
10.55 
10,94 
11,33 
11,74 
12,17 
12,62 
13,08
13.56
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06
14.06

1,1600 
1,3456 
1,5609 
1,8106 
2,1003 
2,4364 
2,8262 
3,2784 
3,8030 
4,4114 
5,1173 
5,9360 
6,8858 
7,9875 
9,2655 

10,7480 
12,4677 
14,4625 
16,7765 
19,4608 
22,5745 
26,1864 
30,3762 
35,2364 
40,8742 
47,4141 
55,0004 
63,8004 
74,0085 
85,8499

5,784
5,195
4,670
4,198
3.776 
3,398 
3,057 
2,751 
2,477 
2,231 
1,991
1.777 
1,589 
1,418 
1,267 
1,132 
1,012 
0,904 
0,808 
0,722 
0,623 
0,537 
0,463 
0,399 
0,344 
0,297 
0,256 
0,220 
0,190 
0,164

1,1500
1,3225
1,5209
1,7490
2,0113
2,3131
2,6600
3,0590
3,5179
4,0456
4,6524
5,3503
6,1528
7,0757
8,1371
9,3576
10,7613
12,3755
14,2318
16,3665
18,8215
21,6447
24,8915
28,6252
32,9190
37,8568
43,5353
50,0656
57,5755
66,2118

53,650

5,835
5,285
4,793
4,345
3,943
3,580
3,248
2,949
2,678
2,432
2,190
1,972
1,778
1,601
1,443
1,301
1,173
1,057
0,953
0,859
0,747
0,650
0,565
0,491
0,427
0,371
0,323
0,281
0,244
0,212
57,726
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n. 1

ABBREVIaZIOII i3SI ?¿ifíGOBSI ?£5 LE STRADE

Progetto

930-870-871-
1244

1132 bis-126a 

1266 

1291

324-1071

294-294 bis 
1038 b-1036b 

1319

1248 bis - 
1322

) da 100 a 500 milioni

trada Bono-UcGaiddu-Montepisanu-Caserma Planu Mannu- 
a Fraigada Ittireddu con diramazione per il centro 
allevamento quadrupedi di Bonorva ................

b) oltre 500 milioni

Strada Fondo Valle del Biferri-O da Termoli alla bella 
ai Vinchiaturo ...... ...........................

Strada Fondo Valle del Tappino-Ca-mpobasso-Caupo di 
^ietra-Ponte Tredici Archi in Fortore

1186

633

1374

509

1243

665

1093
1010
1230

788

835-1298

304-806-138

DESCRIZIONE

TATALI

Strada di raccordo fra le statali esterne ai î apoli 
Lalla statale Domiziana all’Appia all'altezza di Uiu
liano
Strada dei Due Mari •" da D.iijufernia a Catanzaro i.iarina

Strada luoro-Siniscola 

Terracina-Gaeta-F ormia

Strada settentrionale Sarda, tronco da Badesi per 
Trinità di Aglientu nel comprensorio del Vigliola ..

PROVINCIALI

a) fino a 100 milioni
Completamento strada provinciale 98 - tronco dall'abi 
tato di Fraine a Castiglione iiesser Uarino .......

Completamento strada provinciale n.77 - tratto dall’a 
bitato di Castelguidone al Fosso Bracciara ......

Costruzione dei raccordi alla strada provinciale Seri 
no-Giffoni-Vellepiana ......................... .

Strada da Ortodonico ad Agnone di Montecorice e aira 
nazione per Fornelli ............................

Strada di alla.cclamento Grotte di Castellana alla 
provinciale Castellana-Putigliano ....«...........

Strada Belcastro-Petronà .........................

Strada Maicrato-Strada statale 110 ...............
Strada Nicblosi-Ragalna ....... ..................

Strada Sinagra-Neria. Tronco da Sinagra a Contrada
Vallegliastro ......... «.........................

Strada ex militare - Napoli - -̂*versa •  •  •  •  •  •

b) da 100 a 500 milioni

Completamento della strada provinciale del Bosco
oi 1 CI r‘nn+.r?ida. dfìl bC'oDO "oer Pietrai ta alivlartese, dalla contrada del Ceppo per

confine ascolano ............. * -................

Strada provinciale 73 - tronco da Lupara a Guardial 
fiera ........ »..................................

Costo
previsto
(milioni)

1tr
(
!f\rrr11ì
; 350

Vecchio
ercorso
(.&V1.)

53,249

iuovo
ercorso
(Km.)

28,249

ifferen- 
za
(KmJ

25,000

di ! 
Dbrev, ; 
eale ri-i 
petto aij 
vecchi 1 
percorsi |

46,9 ;

! 350 
t

53,249 28,249 25,000 46,9 ;

i' .. .!
!111
; 2.400 
t

105,000 75,000 30,000 28,6 !

1
i 600 
f t

43,335 21,335 22,000 50,8 !

Í
!

’ 600 32,000 20,000 12,000 37,5 i

; 1.880 
! 
f

80,000 40,000 40,000 50,0 i

!
T

i 1.017 82,000 49,000 33,000 40,2 i

i 2.545 
1 1

39,400 36,100 3,300 8,4 1

ì1
i 650 28,000 -

; 9.692 •
381,735 269,435 140,300 36,8

♦!Ítt
f
f!1
; 22 
t

13,500 1,172 12,328 91,3

Tì
■; 57
J

— 3,916 - -

•i ex 
t

4,625 4,625 - -

!t

i 54 
f

4,500 3,774 0,726 16,1

! -
0,570 0,570 - -

i 95 9,000 5,864 3,136 34,8

' 88 20,000 6,502 13,49 67,5 (— f— t~\t
; 87 
t

15,000 6,712 8,28 55,3

1f
. ; 93 10,500 5,291 5,20 49,6

; 38 8,573 8,573 - “

; 609 86,268 46,999 43,18 50,1
!r '1
ff1
f1f
! 219 
!

13,016

Í

i 240 
!

20,000 12,132 7,868 39,3
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-  76

CALCOLO BELLE EIDUZIOII lÌEDIE DEI PERCORSI

TIPO DI STRADA
pifferenza, 
percorsi

km.

Nuovi
percorsi

km.

Abbrevia
zione
media

«iP

unghezza 
n km. de] 
.e strade*̂  
eli’uni-

Si li

STATALI

fino a 500 milioni 
oltre 500 "

25,000
140,300

^i^i 205,210_n f: ;Q Q

2;

PROVIICIALI

fino a 100 milioni 
da 100 a 500 
oltre 500

f i

43,185
132,230
56,170

>-Pi^i 869,754 _n rya4 
137,012

28,249
269,435

46,999
174,709
103,830

0,885
0,521

0,919
0,757
0,541

73,259
269,435

64,834
140,376

342,694 205,210

194,220 
838,962 
10$,830

178,488
635,094
56,172

L.137,012 869,754
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iìTaOLO DBl. COSTO MEDIO AffiinO DEI TBASPQBTI. PEE S .L . SU CUI CALCOIABE

1£ ECOIO..;iE

lleiTienti de l calcolo

Costo globale dei trasporti nel Mezzogiorno nel 1954 (Cfr.tabb.la) e 
Ib) della parte priina)

- persone milioni 96.420
- cose " m . 4 8 2

Totale " 26?.902 

l'iumero di Km. di strade nel 1950

- statali km. 10,607
- provinciali km.
- comunali

20.151
12.566

Indici di pesantezza, tonn.-km. nelle 24 ore, desunti dal censimento 
stradale del 1950

- statali : tonn.nelle 24 ore  ̂30.656.000, ^ 2^890 tonn.km.
Kii. censiti iu.bur

- provinciali: tonn.nelle 24 ore _ 13,3-̂r2.OOP _ tonn.km.
Km.censiti 16.1r 2

Pesi da attribuire alle varie strade

- comunali 1/5
- provinciali 1
- statali 3,5 (=2.890:825)

I Calcolo del costo medio dei trasporti per km. di strada prov.le nel 
1954 (a) '

_______ 267.902 ________________ _______ ____ —

^i^|§iM+/S0.151+( 1.137»!. 137x0,765x0,527+/I0.607+( 343-343x0,599x0, H)7x3,1 
O ““

= 4,371

E) Si noti che al numero di km. di strade comunali, provinciali e stata 
f sono state apportate alcune correzioni per tener conto delle nuove
frade costruite dalla Cassa. Pertanto: i •
]il n° di km. di comunali (12.566) è stato aumentato del n di Km. di
strade comunali costruite dalla Cassa (383). o j- i
il n° di km. di provinciali (20.151) è stato aumentato del n̂;’ di km.
Ui strade provinciali costruite dalla Cassa (1.137) e diminuite della 
aliquota delle vecchie strade virtualmente sostituite dalle nuove cioè 
1.137x0,765 (abbreviazione media per km.)xO,5 (parte del traffico che 
passa alle nuove strade). , ,
il n° di km. di statali (343) è stato corretto con lo stesso cri lerio 
adoperato per le provinciali.



6) Calcolo del costo medio dei trasporti per lùn. di strada proTinciale 
nel 1956

4,371 X 1,05^ = 4,8

7) Riduzione del 255̂

4,8 X 0,75 = 3,6 costo annuo per Km. di strada provinciale
per il calcolo delle economie

8) Costo per Km. di statale nel 1956 per il calcolo delle economie

3,6 X 3,5 = 12,6
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SCHEMA DI CÀLCOLO DELLE ECONOMIE SUI COSTI DEI TRASPORTI AL 30.6.1956,

PER m . DI NUOVA STRADA COSTRUITA

1) Calcolo per le strade statali

-|-xl2,6x0,599+12,6x™=6,9 milioni di lire di economie annue per
Kn. di nuove strade costruite

in cui: 12,6 rappresenta il costo dei trasporti per il 1956, per Km.
di strada statale, costo sul quale si calcolano le economie; 
0,599 è l'abbreviazione media per Km. di nuova strada stata­
le costruita; 2/3 è la parte del costo dei trasporti sulla 
quale si calcola la riduzione dei costi per l’abbreviazione 
dei Dercorsi: 15 il coefficiente di riduzione dei costi per

lUD"
le migliori condizioni della nuova strada rispetto all’antica.

2) Calcolo per Km. di nuova strada provinciale

3,6x0,765xi+3,6xi^l,9 milioni di lire di economie annue per Km.
di nuove strade costruite

in cui: 3,6 milioni rappresenta il costo medio dei trasporti per il 
1956, per Km. di strada provinciale, costo sul quale si cal­
colano le economie; 0,765 l'abbreviazione media per Km. di 
nuova strada provinciale costruita; 1/2 la parte del costo 
dei trasporti sulla quale si calcola la riduzione dei costi 
per l'abbreviazione dei percorsi;^15 il coefficiente di ridu

rou
zione dei costi per le migliori condizioni della nuova stra­
da rispetto all’antica.



LAZIO E ISOLA D’ELBA



ABRUZZO E MOLISE



V I A B I L I T À  O R D I N A R I A  

Nuove costruzioni e sistemazioni

CAMPANIA

1. d 'ischia

I. di Capri

S T R A D E  C O S TR U ITE  O IN  C O STR U ZIO N E 

S IS T E M A T E

S T R A D E  S T A T A L I 

A L T R E  S TR A D E

O 5  10 15 2 0  2 5  3 0  3 5  4 0  4 5  5 0  Km .



PUGLIE

V I A B I L I T À  O R D I N A R I A  

Nuove costruzioni e sistemazioni



BASILICATA

S T R A D E  C O S TR U ITE  O IN C O STR U ZIO N E 

S IS T E M A T E

V I A B I L I T À  O R D I N A R I A  

Nuove costruzioni e sistemazioni



C A L A B R IA

V I A B I L I T À  O R D I N A R I A  

Nuove costruzioni e sistemazioni

REGGIO^ 
CAL.

s t r a d e  c o s t r u i t e  o  in  c o s t r u z i o n e

S IS T E M A T E

S T R A D E  S T A T A L I 

A L T R E  S T R A D E

0  5  10 15 2 0  2 5  3 0  3 5  4 0  4 5  5 0  Km.



SICILIA

V I A B I L I T À  O R D I N A R I A  

Nuove costruzioni e sistemazioni



SARDEGNA

V I A B I L I T À  O R D I N A R I A  

Nuove costruzioni e sistennazion i

S T R A D E  C P S T R U iT E  O IN  COSTR U ZIO N E 

S IS T E M A T E

S T R A D E  S T A T A L I

a l t r e  s t r a d e

O 5 10 15 20  25  3 0  35 4 0  4 5  50  Km.




