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4 . 0 0 0 MILIARDI 
SENZA IIX PIANO 

• i 

Il programma per le Ferrovie deve essere verificato in Parlamento con le Regioni 
trasporti in rapporto alle previsioni di sviluppo economico territoriale e all'esigenza 
è aleatorio ed il governo cerca di far approvare lo « stralcio » di 400 miliardi senza 

e i Sindacati - Manca, infatti, una definizione nuova della rete dei 
di decongestionare le aree urbane - L'impegno finanziario stesso 
venire ad una resa dei conti sull'intera politica dei trasporti 
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Il porto di Napoli 
al servizio dello 

sviluppo del Mezzogiorno 

La ripresa del traffico sul
le ferrovie è in atto senza 
che vi sia 6tato un poten
ziamento dei mezzi di traspor
to. Nel periodo gennaio-ago
sto scorsi i viaggiatori sono 
aumentati del 2.9%, le merci 
dello 0.4% nonostante il bloc
co delle accettazioni durante 
l'estate. Gli introiti registra
no incrementi più elevati. Se 
le ferrovie non hanno potu 
to contribuire ad alleggerire 
la situazione generale del 
traffico, e questa si va aggra
vando. la responsabilità è tut
ta dell'insufficiente impegno 
posto nell'adeguarne ia capa
cità di trasporto. 

Ci sono le date a dimo
strazione che responsabilità 
precise, i cui effetti negativi 
ricadono su tutta l'economia 
italiana, ci sono. Nei docu
menti del ministero del Bi
lancio (Progetto '80) già da 
due anni è indicata la neces
sità di raddoppiare la capa
cità di trasporto. Da due an
ni i programmi di investi
mento sono privi di quelle 
proiezioni generali che sole 
possono sostenere il ritmo, ri
durre i tempi in modo da re
cuperare almeno in parte l'ar
retratezza. proporzionare la 
capacità di intervento alle ne
cessità. Dire che l'azienda fer 
roviaria può investire 400 mi
liardi all'anno — e non. met 
tiamo. 500 miliardi — signifi
ca semplicemente adagiarsi 
in una situazione di conser
vazione delle forze che con
traddice sia esigenze econo
miche (urgenza di alleggeri
re il traffico stradale serven
do meglio industria e viag
giatori) sia prospettive tcmo-
locithe che oggi non tollera
no più ritardi dell'ordine di 
un decennio. 

I motivi addotti per dimen
sionare l'investimento nelle 
ferrovie a livelli di presun
ta * capacità industriale » so
no un rifiuto esplicito di fa
re un Piano di sviluppo dei 
trasporti. Ha poco senso, in
fatti. discutere sulla congrui
tà o meno dei 4.000 miliar
di se non vengono stabilite 
priorità e rispondenze fra 
progetti da realizzare e scel
ta di politica dei trasporti. 
Infatti. 4 000 miliardi si pos
sono spendere in cinque, otto 
o d'eci anni: si possono di
sperdere in iniz:ative etero
genee oppure concentrare su 
qualcosa di specifico: posso 
no servire a diffondere 'a 
« illusione finanziaria » delle 
grandi cifre senza corrispon
dere a fatti reali, per effet
to della svaluta7 one mone 
taria. Prima occorre fare >l 
Piano, stab lire quali impian
ti occorrono e di che tipo; 
il finanziamento deve secuire 
il Piano e le scelte. Poiché 
se c'è un fatto certo, osgi. 
è che non mancano certo i 
mezzi finanziari da investire 
nei trasporti. Occorre vedere 
quali trasporti, per quale tipo 
di economia e di redditività 

Entrando nel mento del 
programma di costruzioni sco
priremo. allora, che l'idea cen
trale che ha condotto alla 
attuale incapacità di dare ri
sposta alle esigenze di traffi
co è rimasta al centro delle 
scelte del potere pubblico. 
Questa idea si è tradotta, di 
volta in volta, in differenti 
formule: prima nel program
ma di chiusura dei < rami 
secchi »: poi nella tesi della 
sovvenzione pubblica per le 
linee a scarso traffico: in ge
nerale nel deperimento del
la rete ferroviaria (per la sua 
estensione) e nella concentra-
lione dpi mezzi per il mieuo 
ramento dei servizi per le le-
nee Principali di medio tra' 
fico. 

In ogni ca«:o è stato rifiu 
feto, finora, il criterio fonda-
taratale del coordinamento 
dogli investimenti infrastrut-

L'industria della disoccupazione 
Ditta 

OMECA 
OMC 
(Caserta) 
FERROSUD 
(Matera) 

ITALTRAFO 

(Napoli) 

Tipo della commessa 

Casse carrozze 
Casse carrozze e bagagli 

Casse carrozze e bagaglio 
Casse carri 
Carri 
Treni suburbani (p. e.) 
Elettromotrici » 
Rimorchi » 
Locomotori » 
Diesel » 

Quantità 
ordinata 

139 
ai 102 

li 117 
200 
50 

5 
8 

16 
25 
84 

1 Quantità 
consegnata 

I nei termini 

—— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

> 

Quantità 
in ritardo 

sugli stessi 

91 
74 

82 
12 
50 

5 
8 

16 
11 
*^~ \ 

Ancora 
da avere 
all'I 9-72 

136 
81 

80 
200 
— 

4 

5 
16 
25 
84 

(p. e.) = parte elettrica « • - - , . , , , ' . 

Questo che riportiamo è lo stato delle consegne di materiali alle Ferrovie da parte 
delle aziende EFIM-FIAT. Un ente statale e la più grande impresa di mezzi di trasporto 
italiana ritardano enormemente le commesse, in un settore che ha già dimezzato 
l'occupazione e che potrebbe, al contrario, avere un ruolo positivo per il Mezzogiorno. 
E' una delle situazioni da cambiare radicalmente con la lotta per i l Piano ferroviario. 

turali ad un programma eco
nomico generale, da tradur
re in un esame congiunto Re
gione FS dell'insieme delle re
lazioni regionali ed interre
gionali. Solo un tale esame. 
nel quale entreranno in com
parizione le possibilità tec
niche del mezzo ferroviario 
potenziali e i programmi di 
sviluppo economico regionale. 
può consentire di decidere in
vestimenti o disinvestim^nti 

che si condizionano a vicenda. 
Se le attività economiche si 
decentrano, cosa significa ac 
cettare su poche linee l'in-
frastruttura ferroviaria? Se 
l'unica politica dui territorio 

possibile oggi conduce, gros
so modo, a distaccare dalle 
conglomerazioni urbane esi
stenti nuclei industriali e re
sidenziali consistenti, il risul
tato dell'attuale politica fer
roviaria sarà una incapacità 
rrescente a servire l'area di 
traffico potenziale che gli 
spetta. 

Esempio macroscopico del 
distacco dei progetti delle FS 
dalle prospettive di un muta
mento del tipo di sviluppo 
economico è il Mezzogiorno. 
In questo caso, infatti. la re
te ferroviaria è a maglia lar
ga — mancano del tutto, rinè. 
tracciati validi per intere re

gioni. sia pure oggi a traffi
co limitato — e la posizio
ne del governo è esplicitamen 
te quella di limitarsi a 
riordinare alcuni percorsi ere
ditati dal vecchio assetto delle 
linee longitudinali Nord Sud. 
Non ignoriamo che il Sud ha 
ampie possibilità di servizio 
marittimo, attraverso collega
menti merci e passeggeri il 
r-ui riordino è da studiare, né 
il posto che deve avervi Io 
sviluppo delle strade. Nem
meno prevediamo che il Sud 
debba avere lo stesso svi
luppo congestionato del Nord. 
Ma proprio per questo è ne
cessario che la rete ferrovia 

Contratti e 
riforme nelle 
richieste dei 

ferrotranvieri 
Le Federazioni degli autoferrotran 

vteri hanno discusso le rivendicazioni 
contrattuali con CGIL. CTSL, UIL. Ec
co le nrinrioali conclusioni: 

l ì ia piattaforma rivendicativa del
la categoria collima con gli indirizzi 
generai; del movimento sindacale, so 
prattutto in ordine ai problemi occu
pazionali ed a quelli concernenti l'or
ganizzazione del lavoro nelle aziende. 
nonché con la strategia delle riforme 
con particolare riferimento ai trasporti 
collettivi delle persone; 

2) circa i problemi degli investi
menti e dei finanziamenti è stata sot
tolineata l'esigenza di una revisione ge
nerale delle attuali tendenze. 

Per quanto concerne i finanziamenti 
si ritiene necessario un adeguato au
mento delle attuali destinazioni previ
ste ne) settori di competenza statale. 
regionale e locale al fine di consen
tire alle aziende pubbliche di svolgere 
secondo le esigenze della collettività I 
compiti di trasporto a loro affidati. 
condizionati a precisi adempimenti da 
parte degli enti locali per la politica 
de! traffico e della viabilità (percorsi 
e corsie preferenziali, aree di parcheg
gio. adeguamento dei servizi alle esi
genze degli utenti, ecc.). In tale qua
dro si sottolinea la necessità di giun
gere alla pubblicizzazione delle auto
fine di assicurare un servizio efficien
te ed adeguato. 

3) Al fine di pervenire al rinnovo 
dei contratti ed alla realizzazione di 
una nuova politica dei trasporti è sta
ta constatata la necessità di investire 
oltre che le controparti tradizionali, 
rappresentative delle aziende, anche 1 
pubblici poteri statali, regionali e lo
cali in relazione alle singole e relative 
competenze di decisione di intervento. 

I progetti 
per viaggiare 

meglio 
nelle città 

Milleduecento miliardi di lire per 
le ferrovie metropolitane e 600 miliardi 
per le ferrotranvie e le autolinee: que
sto il fabbisogno di investimenti dei 
trasporti urbani e metropolitani per 
il futuro decennio secondo la valuta
zione della « Federazione nazionale tra
sporti pubblici enti locali ». la cui as
semblea generale si è svolta la setti
mana scorsa a Roma. Di questa esi
genza la Federazione si è fatta por
tavoce anche presso il CIPE che si ac
cinge a riesaminare il nuovo program
ma economico. Secondo la Federtra-
sportl occorre modificare l'impostazio
ne del programma, concentrando le 
risorse disponibili per !I sistema dei 
trasporti nel finanziamento dei mezzi 
che sono idonei ad assicurare la mo
bilità nelle zone urbane e metropoli
tane. Si tratta di potenziare adegua
tamente le infrastrutture di trasporto 
a livello locale e non solo le infrastrut
ture atte alle comunicazioni a grande 
distanza. • 

Nel corso dell'assemblea è stato re
so noto, tra l'altro, che: 1) la Federa
zione ha inviato alle Regioni un do
cumento contenente le linee per un 
razionale riassetto del sistema dei tra
sporti locali ed una commissione per
manente di studio ha predisposto una 
relazione che delinea con maggiore 
precisione i problemi che le autorità 
regionali devono affrontare; 2) una 
apposita commissione sta effettuando 
uno studio per l'approfondimento dei 
vari aspetti del trasporto gratuito del
le persone; 3) la realizzazione della 
« biglietteria automatica » si sviluppa, 
tuttora in diversi casi. In una prospet
tiva a lungo termine (ma la maggior 
parte delle aziende è protesa verso 
questo obiettivo). 

Tra le richieste della federazione fi
gura l'ammodernamento della legisla
zione delle aziende municipalizzate. 

ria del Sud venga rivista non 
alla luce delle « possibilità > 
dell'azienda o del mitico 40% 
di investimenti riservati, ma 
dei programmi di sviluppo e 
dislocazione territoriale del
le attività nelle rispettive re
gioni. 

Riassumendo, un Piano del
le Ferrovie richiede oggi una 
serie di condizioni precise: 

1) escludere la direttissi
ma Firenze Roma, anche nel 
senso di finanziarla a parte. 
poiché si tratta di un proget
to contestuale a vecchi indi
rizzi che poco modifica della 
struttura generale della rete; 

2) escludere dal programma 
di investimenti straordinari i 
normali adeguamenti della re
te esistente, per provvedere 
ai quali è necessario procede
re ad una riforma del bi-

' lancio delle FS togliendovi 
. il carico enorme degli ' inte

ressi passivi (futuri e passati) 
ponendoli a carico dello Sta
to, nonché finanziando a par
te i € servizi per conto del
lo Stato >; 

3) definire il piano in ter
mini di progetti, e solo su
bordinatamente in termini fi
nanziari, in modo che l'inevi
tabile svalutazione monetaria 
non ricada sulle possibilità 
attenuazione del programma; 
- 4) decidere in consultazio

ne con le Regioni lo svilup
po da dare alla rete, in ba
se a dati oggettivi di previ
sione, e quindi includendo la 
attuazione di quelle nuove li
nee trasversali che il gover
no ha teso a relegare nel 
limbo dei sogni. 

Queste condizioni sono ve
nute inevitabilmente in di
scussione quando il governo 
ha chiesto il voto del Par
lamento su uno « stralcio » di 
400 miliardi da attuare in 
due anni. ' 

Il PCI ha ottenuto una mo
difica che aumenta a 130 mi
liardi la quota per il Mezzo
giorno. ma lo stralcio rima
ne tale. D'altra parte, nel 
frattempo il governo ha pre
so impegno con i Sindacati 
per la approvazione del pro
gramma di 4 000 miliardi en
tro quest'anno. L'impegno non 
è stato mantenuto a distan
za di tre mesi. L'episodio di
ce chiaramente quanto sia ne
cessario opporsi decisamen
te alla politica degli «stral
ci », sui quali si svolge nel
l'ombra una vasta contratta
zione con i titolari degli « in 

teressi particolari .̂ pratico so
stituto della contrattazione al
la luce del sole con le Re
gioni. 

Più che mai questi interes
si sono in allarme. Si veda 
l'andamento delle società che 
costruiscono e gestiscono au
tostrade. protagoniste di av
venture finanziarie finora am
piamente coperte da contributi 
pubblici e pedaggi, ma ogei 
chiaramente in difficoltà di 
fronte all'alto costo del danaro 
(sneso a fiumi) e alla infla
zione Si veda lo stallo del
le vendite di auto private dì 
fronte al quale cresce il ri
flesso «spontaneo» — che il 
governo traduce in volontà 
politica — di allargare senza 
fine i canali autostradali, in 
barba a qualsiasi ragionamen 
to su ecologia, uso del terri
torio. ranporti costo servizio 
reso, calcolo economico del
la soluzione più redditizia oer 
l'economia nel suo insieme. 
Rischiamo, insomma, che in
vece del Piano per le ferro-

; vìe avremo una nuova onda 
ta di autostrade, ancor più 
pesante (economicamente e 

' per i riflessi territoriali) del
la precedente E' il momen
to. cioè, di una battaglia a 
fondo per tutte le forze sin
dacali e politiche che voglio-

' no la riforma. , 

Renzo Stefanelli 

La favorevole posizione geografica, di 
baricentro del Mediterraneo e, inoltre.^ 
di tramite del rapporti fra 11 Mezzo 
giorno e il resto del mondo, fa di 
Napoli uno del più Importanti scali 

•marittimi della facciata mediterranea 
della Comunità Europea. 

Da un lato, il porto si configura 
come un'azienda di grandi dimensioni 
(probabilmente la maggiore azienda 
napoletana, dal momento che circa 12 
mila persone sono assorbite diretta
mente o indirettamente dalle attività 
che gravitano nell'ambito del porto e 
dei traffici marittimi facenti capo a 
Napoli); dall'altro lato, il porto è anche 
qualcosa di più di una grande azienda: 
esso costituisce infatti una « attrezza
tura» al servizio di tutte le altre im 
prese operanti a Napoli, nella regione 
Campania e nel Mezzogiorno, e quindi 

' rappresenta una condizione indispensa 
bile per il loro sviluppo e. nello stesso 
tempo, un incentivo alle localizzazioni 
nella regione di nuove attività eco
nomiche. - . . - _ , ' 

Ogni anno circa 25 mila navi pas 
sano per il porto di Napoli: il traffico 
alturlero oscilla intorno alle 6-7 mila 
navi, con una prevalenza delle navi 
di linea (38.8 per cento) e del cabo
taggio internazionale (38.6 per cento) 
rispetto al movimento delle cisterne 
(22.5 per cento). La navigazione del 
Golfo fa. naturalmente, la parte del 
leone, anche se in tonnellaggio pre 
senta dei valori inferiori a quelli del 
traffico alturiero. 

H movimento delle merci è Intorno 
ai 17 milioni di tonnellate annue, con 
punte massime di oltre 18 milioni. Il 
traffico del passeggeri s'avvicina ai 2 
milioni e mezzo di persone all'anno 
di cui circa due milioni assorbiti dai 
traffici per 11 golfo. In fase di crescente 
.espansione II movimento del contalners 
che s'avvia verso 1 50 mila contenitori 
l'anno. 

I programmi di potenziamento delle 
strutture, del servizi e delle attrez
zature portuali lasciano prevedere che 
l'importanza dello scalo napoletano e 
l'entità dei suoi traffici siano destinate 

PUBBLICITÀ' 

a crescere ulteriormente nel prossimi • 
anni. 

' Lo scorso anno è entrata In funzione 
la nuova gru per contenitori da 45 
tonn., capace di sbarcare o Imbar
care un container da 20 o 40 piedi nel 

, giro di 2 minuti La gru è stata in
stallata sul molo Flavio Gioia che è 
stato adibito a terminal per le con-
tainer-ships. 

Attualmente, nel porto di Napoli è 
In via di completamento a cura del-

• l'Ente autonomo del porto e del Genio 
civile marittimo un vasto programma 
di ammodernamento e ampliamento 
delle banchine, delle darsene e dei 
moli, di prolungamento e ampliamento 
delle dighe, di- escavazione dei fon
dali. L'attuazione di questi piani av
viene con i fondi riservati a Napoli 
dalla legge nazionale per i porti. 

Si tratta di 12 miliardi già comple
tamente Impegnati per I lavori che era
no stati programmati sin dal 1965. Ora, 
anzi, s'avverte l'esigenza di nuovi stan 
zlamentl per l'ammodernamento e lo 

. ampliamento dello scalo. 
Quest'estate II CIPE ha disposto che 

altri 12 miliardi vadano a Napoli per 
' opere da Intraprendere a partire dal 

1973. DI recente era emersa la ne
cessità di urgenti lavori di sistemazione 
di tutte le dighe portuali. Non si è 
però ancora In grado di avviare opere 
più impegnative, come la costruzione 
di nuove darsene, per le quali sono 
richiesti specifici e più cospicui stan
ziamenti. 

L'EAP sta, Inoltre, completando un 
programma di sviluppo delle attrez
zature meccaniche a servizio del mo
vimento portuale. Sono state acqui
state numerose gru. di portata varia
bile da 1.5 a 30 tonn.: complessiva
mente si prevede di farne entrare In 
funzione trenta, e di acquistare anche 
una ' gru galleggiante da 200 tonn.. 
nuovi carrelli sollevatori, maone ed 
elevatori a nastro. E' prevista anche 
la realizzazione di una grande offi
cina per riparazione dei mezzi mecca
nici in servizio nel porto. 

L'EAP sta inoltre operando per ac

quisire al demanio portuale una su-
perficie di dieci ettari Immediatamente 
a ridosso dell'area portuale, superficie 
che andrà ad aggiungersi a quelle di 
notevole estensione già oggi riservate 
al movimento delle merci e, In parti
colare, dei contalners. Questo traffico, 
legato alla evoluzione tecnologica del 
trasporto marittimo è, infatti, partico
larmente promettente nello scalo na
poletano. Successivamente l'EAP pre-
vede di attrezzare una vera e propria 
« area di servizio » nell'immediato re
troterra. che sarà servita da raccordi 
stradali e ferroviari e verrà utiliz
zata per l'impianto di magazzini. de
positi e attrezzature per il maneggio 
del containers. Per la fine dell'anno 
avranno Inizio 1 lavori per trasformare 
una zona del porto in « terminal » per 
imbarco e sbarco delle auto, inizia
tiva che riveste particolare importanza 
In seguito all'avvio della produzione 
dello stabilimento Alfa Sud. 

Va poi sottolineato che, in base ad 
una legge del luglio 1969. nell'ambito 
dello scalo napoletano sarà costruito 
un nuovo bacino di carenaggio per 
riparazioni navali, capace di ospitare 
navi fino a 500 mila tonnellate. 

Tutte queste iniziative, cosi come la 
ulteriore espansione delle strutture por
tuali (è prevista, tra l'altro, la costru
zione di nuove darsene a levante e la 
realizzazione di imponenti raccordi stra
dali In sopraelevata) trovano il loro or
ganico Inquadramento nello schema di 
nuovo piano regolatore del porto che 
l'EAP ha presentato due anni fa: piano 
che risponde, peraltro, alle Indicazioni 
per il riassetto territoriale della città 
di Napoli e della Campania definite 
dal documenti urbanistici approntati a 
suo tempo per il Comune e la Regione. 

Va sottolineato, infine, che per la 
gestione e l'amministrazione dello scalo 
napoletano e degli approdi circostanti 
si stanno approntando nuovi strumenti 
giuridici: il 30 giugno 1970 è scaduta, 
infatti, la legge istitutiva dell'Ente au
tonomo del porto. - < •• 

RAIMONDO RIVIECCIO 
. . presidente dell'EAP 

' / • y y > A A A , 

Ferrovie: come si rinnova 
Circumvesuviana» di Napoli 

Il rinnovamento della 
ferrovia Circumvesuviana 
di Napoli renderà possibile 
viaggi più rapidi, ma so
prattutto permetterà di col
legarla, con scale mobili e 
nastri trasportatori, al 
tronco metropolitano delle 
FS. Napoli Pozzuoli, e alle 
altre linee che fanno capo 
alla stazione ferroviaria di 
piazza Garibaldi. 

I lavori comprendono il 
risanamento di 130 chilo
metri di massicciata e la 
sostituzione di 90 chilome
tri di rotaie, il risanamen
to statico delle gallerie tra 
Castellammare e Sorrento, 
la costruzione di pensiline 
e il rialzo dei marciapiedi 
nelle stazioni fino al livello 
delle carrozze; la soppres
sione di 140 passaggi a livel
lo. dei 355 ancora esistenti; 
nuove apparecchiature elet
triche ed estensione del 
blocco automatico su tutta 
la rete; la costruzione del 
la nuova stazione di Na
poli, dell'officina e di altri 
dieci fabbricati viaggiato
ri; la costruzione della 
nuova galleria per il tran
sito delle linee nelle im
mediate vicinanze di quel
le che fanno capo alla sta 
zione delle FS di piazza 
Garibaldi; il rinnovo di 
tutto il materiale rotabile. 
La nuova fermata di Na
poli, già da tempo in fun
zione. è servita da 4 bina
ri e da tre marciapiedi 
lunghi 120 metri. Passerei 
le portano da una parte 

Stazione terminale di Napoli: i l nuovo impianto di controllo 
centralizzato del traffico. 

alla stazione FS e dall'al
tra all'uscita. Dalla parte 
della stazione le passerelle 
sono affiancate da scale 
mobili- seguite da nastri 
trasportatori lunghi 64 me
tri, fino a raggiungere le 

- scale mobili che portano al 
tronco di metropolitana e 
al piano superiore dei bi
nari ferroviari. Il nuovo 
materiale rotabile sarà co
stituito da 70 elettrotreni 
lunghi ciascuno 40 metri e 
capaci di 376 passeggeri. Le 
caratteristiche modernissi
me degli elettrotreni, il 
miglioramento delle rotaie 
ed il minor numero di 
passaggi a livello con
sentiranno maggiori ve

locità, Sarà cosi possibile 
da Napoli, raggiungere Ca
stellammare in 30 minuti e 
Sorrento in 40 minuti. 

Il nome di Circumvesu
viana deriva dal fatto che 
due sue linee circondano il 
Vesuvio. La prima tra Na
poli, Pomigliano. Nola e 
Baiano venne costruita tra 
il 1884 e il 1885. Segui la 
linea Barra-Ottaviano, San 
Giuseppe Vesuviano ad 
opera di un'altra società, 
che nel 1901 si trasformò 
nella società ferrovie se
condarie meridionali (SF 
SM) chiamata Circumvesu
viana. Questa nel 1904 ope
rò il prolungamento della 
seconda linea a Poggioma-

rino e Sarno e la costru
zione della linea Barra 
Portici, Torre del Greco, 
Torre Annunziata, Pompei, 
Poggiomarino. 

Successive tappe furono 
il rilievo della linea Napo-
H-Nola-Baiano, e la costru
zione della linea Torre An
nunziata • Castellammare. 
Solo nel 1948. quando co
minciarono a rimarginarsi 
le ferite della guerra fu 
possibile iniziare i lavori 
per la linea Castellammare 
Vico Equense-Sorrento. in 
gran parte in galleria e 
raddoppiare il binario tra 
Napoli-Barra-Torre del Gre
co e Torre Annunziata. 
Contemporaneamente ven
ne istallata anche la funi
via per il monte Faito. 

Oggi le linee della Cir
cumvesuviana raggiungono 
i 144 chilometri e servono 
una popolazione di 880.003 
abitanti — quasi due terzi 
della popolazione della pro
vincia di Napoli che vive 
fuori del capoluogo — con 
un movimento di circa 
100.000 viaggiatori al gior
no. In particolare i comu
ni serviti dalla linea Napo
li-Torre Annunziata-Castel
lammare-Sorrento, lunga 
44 chilometri, contano 
530.000 abitanti con un in
terscambio giornaliero di 
17.000 unità. I comuni ser
viti dalla linea Napoli-Nola-
Baiano lunga 38 chilome
tri contano 170.000 abitanti 
con un interscambio gior
naliero di 15.000 unità. 

Uno dei moderni tlettrotroni in servili* strila r»tt doli» « Circumvesuviana B 
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