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Il camionista 
protagonista della strada 

Trasportano da un capo all'altro del paese di questo mezzo di trasporto - Il futuro \ 
il 75% delle merci - L'evoluzione potrà anche essere diverso ma intanto 

della tecnologia nei trasporti non ha ridotto nessuna politica è possibile senza fare i conti 
ma aumentato la centralità con questa realtà: il piccolo autotrasportatore 

In Italia, Il trasporto delle 
merci si svolge per 1*80 per 
cento su gomma e viene ef
fettuato da piccole e medie 
imprese di trasporto. Gli au
tocarri hanno raggiunto la 
cifra record di 1 milione e 
400 mila immatricolazioni 
suddivise tra conto proprio e 
conto terzi. Il primo effettua
to con autoveicoli di proprie
tà delle imprese industriali, 
agricole e commerciali, che 
hanno l'esigenza di trasferire 
le merci, il secondo effettua
to con autoveicoli di proprie
tà di piccoli e medi auto
trasportatori professionali o-
perantd su commessa. Questi 
ultimi, conosciuti meglio co
me « camionisti », hanno un 
peso rilevante ed assolvono 
una funzione economica di 
primo piano. 

Molto si è detto e scritto 
sui e camionisti», e non 
sempre in modo giusto. Gio
va perciò ricordare che essi 
sono in realtà i veri protago
nisti della strada, e sono loro 
che trasportano da un capo 
all'altro del paese oltre il 75 
per cento delle merci. 

Si tratta di migliaia e mi
gliaia di Diccole aziende che 
spesso non riescono a far 
quadrare il loro bilancio in
taccato dall'aumento dei co
sti di gestione, dovuti al con
tinuo rincaro dei prezzi, 
ultimo in ordine di tempo 
quello dei prodotti petrolife
ri, degli autocarri, dei pezzi 
di ricambio, dei »edaggi au
tostradali. delle gomme, delle 
polizze assicurative, e per 
converso, dalla scarsa remu
nerazione falcidiata spesso 
dalla intermediazione, dalle 
grosse agenzie e spedizionie
ri. 

Occorre tenere presente 
che, attualmente, la strada, 
malgrado la introduzione di 
nuove tecniche, degli aerei 
« vagoni volanti », delle navi 
di piccolo cabotaggio, del si
stema container, delle pro

spettive nel trasporto fluviale 
e lacuale, rimane elemento 
essenziale per il trasporto 
delle merci. Sarà comunque 
il trasportatore a provvedere 
alla parte finale, da porta a 
porta, nelle consegna delle 
merci a motivo della specia
lizzazione che gli permette di 
servire celermente anche i 1 
più piccolo ed isolato centro 
abitato. In questo senso sul 
ruolo che svolgono gli auto
trasportatori artigiani, si può 
dire tutto quello che si vuole. 
ma un fatto è certo: in una 
qualsiasi scelta produttiva, 
locale, provinciale o naziona
le, il trasporto delle merci 
assume sempre una funzione 
positiva e dà contributo allo 
sviluppo economico. Ebbene, 
in questa visuale, i piccoli e 
medi autotrasportatori sono 
parte vitale di tale processo 
perchè fra l'altro dispongono 
di*due prerogative; la veloci
tà e la distribuzione capillare 
delle merci. Queste preroga
tive, sia in una economia di 
mercato, sia in una economia 
socialista assumono grande 
importanza e rilevanza eco
nomica e funzionale, e per 
un Paese come il nostro, ri
sparmio e funzionalità non 
guastano davvero. 

Il problema quindi non è 
quello di « pubblicizzare » il 
trasporto merci ma di met
terlo invece in condizione di 
operare nel modo migliore 
garantendo ad esso per e-
sempio ulteriori facilitazioni 
fiscali e creditizie. 

L'albo nazionale — noto 
come legge 298 — che disci
plina l'autotrasporto di cose 
e impone un sistema di tarif
fa a forcella, conquistato dal
la categoria dopo anni di lot
te, incontra resistenze ed c-
stacoli nella pratica attuazio
ne: stenta ad avere l'applica
zione delle tariffe e in gene
rale l'attuazione delle norme 
previste dalla legge. Con le 
tariffe a forcella alle agenzie 

viene riservato al massimo 
un 5 per cento dell'introito; 
nel passato la tangente supe
rava il 20 ed anche il 30 per 
cento. Si comprende perciò 
l'accanita resistenza delle a-
genzie al rispetto e alla ap
plicazione delle tariffe. 

Tale stato di cose, se da 
una parte conferma che, per 
ottenere l'applicazione della 
298 occorre una continua 
pressione e lotta della catego
ria, dall'altra dimostra che la 
298 ha rappresentato si un 
significativo passo in avanti 
nella tutela di alcuni interes
si della categoria, ma non la 
soluzione concreta dei com
plessi problemi che gli auto
trasportatori hanno di fronte. 

E' bene dirlo con molta 
chiarezza; tali problemi po
tranno essere definiti, nel 
quadro di un organico rias
setto dei vari comparti con 
la riforma generale di tutto 
il settore che, partendo dalle 
esigenze reali della categoria, 
in aderenza con i problemi 
generali del paese, prefiguri 
una soluzione adeguata del 
trasporto nella società e nel 
suo ambiente socio-economi
co-culturale. 

Contro questi orientamenti 
si sono sempre battuti gli 
indutriali del trasporto, la in
termediazione parassitaria 
che ha ottenuto — bisogna 
riconoscerlo — anche risulta
ti apprezzabili. Li ha ottenuti 
per due motivi fondamentali: 
il primo, perchè è mancata 
la volontà politica dei gover
ni che si sono succeduti nel 
nostro Paese a porre mano 
con serietà ad un riassetto 
generale del settore: il se
condo, perchè di fronte al
l'impetuoso sviluppo della 
motorizzazione che ha coin
volto grossi interessi finan
ziari — case costruttrici, so
cietà petrolifere, laterizi, del 
cemento — si è inserita una 
superfettazione parassitaria 
di proporzioni colossali, alla 

quale non si è contrapposta 
in modo efficace l'azione di 
governo che affermasse la 
sua funzione pubblica prima
ria, quale perno di una nuo
va politica del trasporto. 

E' mancata e manca ancora 
una visione d'assieme, una 
linea che marciasse di pari 
passo con l'assetto del terri
torio, il piano urbanistico. 
rete autostradale, e viabilità 
minore, motorizzazione priva
ta e servizio pubblico, diret
trici di traffico e problemi di 
collegamento provinciale, re
gionale e nazionale. 

E* mancato e manca anco
ra il rapporto unitario tra 
l'aspetto regionale e quello 
nazionale, per cui occorre fin 
d'ora la unificazione delle 
varie competenze dello Stato 
in un unico ministero e co
munque la costituzione di un 
organo di coordinamento che 
abbia i poteri necessari per 
imporre scelte unitarie a tut
ti i comparti del trasporto. E 
ciò per due motivi fonda
mentali: il primo per deter
minare le sedi in cui dovrà 
realizzarsi l'integrazione tra i 
diversi servizi di interesse 
regionale: il secondo, per 
coordinare il rapporto stra
da-rotaia, operatori del tra
sporto (porti, autoporti, ecc.) 
per grandi bacini di traffico. 

In questo quadro vanno 
visti e definiti, sia i problemi 
e la collfocazione dei piccoli e 
medi autotrasportatori, sia 
quelli del trasporto pubblico 
di persone individuali e col
lettivi. 

Sul trasporto pubblico di 
persone il discorso va artico
lato e non contrappostp alla 
motorizzazione privata, non è 
sufficiente pensare solo a 
spostare il trasporto dal pri
vato al collettivo. Anzi in al
cuni casi può essere con
troproducente. Si tratta di 
considerare i due momenti in 
un discorso organico valu
tando tutte le implicazioni 

politiche economiche e sociali 
per mettere in grado gli u-
tenti di circolare più velo
cemente nelle diverse rela
zioni di traffico in termini di 
economicità e di efficienza. 

In questo sens|o ci sembra 
giusto quanto suggerisce an
che il CNEL che ritiene op
portuno iniziare a determina
re le aree metropolitane o i 
comprensori ai quali fare 
corrispondere i piani di tra
sporto, costituendo per cia
scuna area metropolitana o 
comprensorio, idonee strut
ture amministrative consortili 
alle quali le regioni da un 
lato e gli enti locali dall'altro 
possano delegare i loro pote
ri in materia di organizzazio
ne e di gestione del sistema 
dei trasporti (vedi consorzio 
regionale del Lazio). Ciò si
gnifica che loccorre anche de
finire un indirizzo controllato 
della politica degli investi
menti nell'industria di pro
duzione dei meziù di traspor
to, non solo per determinare 
un aspetto razionale, meno 
costoso e più vicino ai bi
sogni delle popolazioni, ma 
per imporre anche scelte 
prioritarie del modo o dei 
modi di trasportare, del mez
zo o dei mezzi più consoni 
alle necessità e possibilità fi
nanziarie della collettività. 

E* stato già detto, e vo
gliamo qui ripeterlo: siamo 
tutti cjonvinti che l'automobi
le non è destinata a scompa
rire è però destinata ad ave
re un diverso ruolo in un 
diverso contesto economico 
ed in una diversa struttura 
dei consumi pubblici e priva
ti. 

Si dovrà pure giungere a 
tempi più o meno ravvicinati, 
al momento della ristruttura
zione che apporti una svolta 
profonda che e spezzi» la li
nea della filosofia dell'auto
mobile come industria « por
tante » dalla quale sono deri
vati i mali che stiamo com
battendo. 

La nostra economia — e in 
ciò dovremmo essere tutti 
d'accordo — non potrà in ogni 
caso sopportare una spesa 
ingente come quella sostenu
ta fino ad ora per il settore 
dei trasporti, pena la cata
strofe generale, se pensiamo 
che, nel solo quadriennio 
66-70 il peso finanziario che 
la cjomunità ha dovuto soste
nere ha superato i 40 mila 
miliardi di lire. 

La battaglia per uno svi
luppo programmato del tra
sporto persone va dunque 
condotta tenendo conto delle 
esigenze dei cittadini sul pia
no della funzionalità e della 
convenienza. In questa ottica 
le aziende municipalizzate del 
trasporto, i 20.000 taxisti, i 
60.000 noleggiatori di rimessa 
esistenti nel Paese possono 
essere un punto di riferimen
to importante e come tali 
considerati e rivalutati. 

Sarà bene ricordare che, 
per quanto riguarda la politi
ca dei trasporti, ci troviamo 
ad un bivio. Vi sono stati 
dibattiti, conferenze regionali 
e nazionali; esistfono docu
menti, spesso pregevoli, ric
che analisi e indicazioni 
concrete, che individuano i 
mali di fondo del complesso 
problema della mobilità delle 
merci e persone. 

Alla Conferenza nazionale 
sui trasporti il Governo ha 
preso impegni precisi. Si 
tratta ora di npn perdere ul
teriore tempo: è il governo 
che deve muoversi: attui al 
più presto le decisioni prese, 
oggi e non domani. 

Per quanto ci riguarda noi 
coimunisti continueremo a 
lavorare e a batterci e fianco 
degli autotrasportatori, degli 
operatori del trasporto pub
blico, individuale e collettivo 
per la riforma e il riassetto 
generale di tutti i comparti 
del trasporto nel nostro Pae
se. 

Primo Feliziani 

Quanto costei una crocie
ra con pranzo a bordo sul 
lago Maggiore, quattro ore 
di viaggio, soste a Stresa, 
Arona, Angera, Laveno, Pai-
lenza, Isolabella? Vediamo, 
cifre alla mano: il biglietto 
costa 5800 lire (ma l ragazzi 
pagano la metà), poi il pran
zo che, servito al tavolo. 
con l'esclusione delle bevan
de, si paga 4250 lire. Dieci
mila lire m tutto, dunque. 
Paragoniamo ora questo 
prezzo con quello di un 
viaggio (non di una crocie
ra) con un altro servizio 
pubblico, il treno. Con die
cimila lire si fanno più o 
meno sei ore di viaggio sul
la linea Milano-Roma, il 
pranzo al self service va da 
un minimo di 3000 lire fino 
a 7-8 mila. Questo paragone 
è sufficiente, forse, a far 
capire quanto siano fonda
te le speranze della Gestio
ne governativa navigazione 
laghi di realizzare quest'an
no un « boom » di presenze 
sui battelli e i traghetti che 
incrociano nel Maggiore, nel 
Lario e nel Garda. 

E' una tendenza che viene 
suggerita anche dalla ripre 
sa del servizio, dopo Tanna-
ta-no del '77, in questo ul
timo anno. 

« Effettivamente — dico
no nella sede milanese della 
Gestione, in via Ariosto — 
nel '78 abbiamo registrato 
un aumento di presenze di 
passeggeri e merci notevole 
sui nostri traghetti». E ci 
forniscono qualche dato, a 
mo' d'esempio: nel '78 si so
no trasportati complessiva
mente 70 milioni circa di 
passeggeri/chilometro (31 
milioni sul Maggiore, 23 e 
mezzo milioni sul Lago di 
Como. 15 milioni e mezzo 
sul Garda). Questo a fronte 
di un'affluenza nel '77 cal
colata in 66 milioni di pas
seggeri/chilometro comples
sivi (29 milioni sul Lago 
Maggiore, 23 milioni sul La
go di Como, 15 milioni sul 
Garda). Anche per gli au
toveicoli 1 dati parlano di 
un successo: un aumento di 
70 mila unità complessive 
nel giro di un anno. 

Certo, molto di questo in
cremento è dovuto al tem
po. «Siamo un po' come i 
contadini — dicono alla Ge
stione — se c'è sereno la 
gente viene più volentieri a 
vedere il lago, la pioggia 
si traduce immeditamente 
in un danno economico ». 
Ma bisogna mettere in 
conto anche un ampliamen-

. to delle corse, una sostan
ziale stabilità dei prezzi e 
un rinnovamento delle strut
ture. Chi infatti voglia pren
dere il traghetto deve fare 
i conti sempre con l'affol
lamento, zone di parcheggio 
dove si attende che arrivi 
la nave. E spesso questo si
gnifica stiparsi, sotto il sole, 
in poco spazio tra il lago e 
la strada. Ora sono stati 
eseguiti dalla Gestione go
vernativa navigazione laghi. 
numerosi lavori di ristrut-

Vieni 
su l lago 
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turnzlone e ampiamente di 
queste piazzole, favorendo 
così l'afflusso dei turisti. 

Clii usa ì traghetti? Sono 
soprattutto gli stranieri, per 
la verità, attratti dalle mera
viglie dei nostri laghi. Me
raviglie che spesso noi stes
si non conosciamo, perchè 
raggiungibili solamente via 
acqua come le ville sulle 
isole, alcune cale, i villaggi 
di pescatori. Oppure perchè 
solo dal lago alcune costru
zioni artistiche o alcuni gio
chi della natura sono visi
bili nel loro splendore. 

Cose impossibili da cono
scere viaggiando solo sulle 
strade dei laghi. 

E proprio al traffico su 
stiada il servizio di naviga
zione fa* concorrenza, spes
so rappresentando un'alter
nativa alle lunghe code esti
ve, accorciando di molti chi
lometri 1 tragitti. Perchè, si
curamente, il servizio di na
vigazione sui laghi non è 
fatto solo per 1 turisti. Anzi, 
gli aliscafi, alcuni servizi da 
costa a costa, sono usati, 
nei mesi invernali, soprat
tutto da studenti, impiegati, 
operai che lavorano in al
tre zone del lago. E, anzi. 
si è assistito in questi ul
timi tempi, ad una crescen
te domanda delle ammini
strazioni del paesi riviera
schi e del Comuni monta
ni, che si affacciano sui la
ghi, di incrementare il ser
vizio. 

Un ostacolo però ad una 
effettiva funzionalità della 
navigazione per il trasporto 
di studenti e lavoratori è la 
velocità. Una nave normale 
viaggia a 20-30 chilometri 
orari, troppo per le lunghe 
distanze. Ci sarebbero gli 
aliscafi, ma finora si hanno 
modelli che possono traspor

tare al massimo 80 persone: 
pohi. Il problema dovrebbe 
però essere in parte risolto 
con l'arrivo, in luglio, di tre 
nuovi aliscafi capaci di 180 
passeggeri. I cantieri di Mes
sina che li stanno costruen
do li consegneranno appun
to in luglio: le prove tec
niche e di addestramento del 
personale dureranno alme
no un mese; ad agosto, in 
piena stagione turistica, que
sti «Jumbo» delle onde po
tranno entrare in servizio 
prevedibilmente con notevo
le vantaggio per gli utenti. 

Sarà questo il futuro del 
trasporto sul lago? Proba
bilmente. Un futuro che vie
ne preparato con accuratez
za dalla Gestione governa
tiva navigazione, una delle 
società pubbliche che posso
no vantare tassi di deficit 
assolutamente inferiori alle 
altre impegnate nel settore 
dei trasporti. Questo consen
te perciò una seria politica 
delle tariffe. Abbiamo ini
ziato con i prezzi e chiu
diamo con questi: i ragazzi 
possono approfittare di uno 
sconto del 50% su tutte le 
linee, le comitive di adulti 
possono pagare il 20-30% in 
meno, sono previste crociere 
notturne sul Lago di Como 
sulla motonave « Manzoni » 
tutti i sabati dal 30 giugno 
al 22 settembre con ballo a 
bordo per 6500 lire. C'è una 
crociera sul Garda di quasi 
otto ore a 5400 lire (più 4500 
per il pranzo) con sconti 
fino al 60% per comitive 

•' scolastiche. C'è, Infine, • la 
crociera fra le isole del Lago 
Maggiore, per tremila lire, 
il prezzo di un cinema. Per 
chi vuol saperne di più, il 
numero telefonico della Ge
stione governativa naviga
zione leghi è 02-482086. 

Primo bilancio e prospettive dell'intervento regionale in un colloquio con l'assessore Fabio Semenza 

Per la Lombardia degli anni 980 ferrovia bus e metrò 
in una rete nniea e integrata del trasporto pubblico 

L'obiettivo di un servizio efficiente e coordinato per i cittadini utenti - Le proposte per il piano poliennale delle FS - Altre mille nuove vetture nel piano per 
le autolinee - I progetti per l'aeroporto intercontinentale della Maipensa e per un sistema di canali navigabili - Entro un anno possono cominciare i primi lavori 

Si vara il piano di ammodernamento 

Sulle nord 
con i treni 
a due piani 

Una ferrovia al servizio di una delle zone più in
dustrializzate d'Italia con sei milioni di abitanti 

Qualche tempo fa alla stazione Cadorna de!I* Nord era 'n 
mostra uno dei treni che dovrebbero entrare in servizio al posto 
delle vetture tipo lar west ancora in uso, dalla fine dell'800. 

Si tratta di treni nuovissimi • due pian: studiati apposta 
per brevi percorsi e per un carico di passeggeri fortemente dif
ferenziato nelle varie ore del giorno come e, appunto, quello 
dei « pendolari », sui treni dell* Nord. Le vetture sono in uso 
in Francia dove hanno dato ottima prova • le stesse Ferrovie 
dello Stato sono interessata al progetto. 

Certo i nuovi treni a due piani risolverebbero molti del pro
blemi delle Ferrovie Nord che ancora oggi trasportano non meno 
di centomila pendolari, al giorno, in una delle zone più indu
strializzate • popolate non solo dei la Lombardia, ma di tutta 
Italia: sei m'iioni *'i persone concentrare nelle tre province di 
Milano, Varese e Como e senza contare quanti gravitano su Mi 
lano (e quindi sulle Nord) dall'intera provincia di Novara. 

L'arrivo dei nuovi treni è solo uno dei passi, che se fra i 
pili vistosi, dei progetti di tnodemamento delle Nord che la 
Regione ha deciso fin dal momento in cui questa ferrovia è stata 
sottratta alla cattiva gestione dei privati ed * diventata di pro
prietà pubblica. Lo Stato da tempo ha stanziato 90 miliardi 
per I primi lavori (non solo per i treni nuovi, ma c'è da eli
minare i passaggi a livello, rifar* gli impianti fissi, potenziare 
le stazioni ecc.). Qualche lavoro « già in'ziato, altri stanno per 
iniziare. Entro dieci anni si potrebbe avere una ferrovia com
pletamente rinnovata. 

Più incerto, naturalmente, ti preventivo esatto del costi fi
nali: a quanto para occorreranno, in tutto, almeno 400 miliardi. 

Fabio Semenza, ingegnere, 
Iscritto al Partito Repubbli
cano, è l'assessore ai Tra
sporti della Regione Lom
bardia da cinque anni. In 
prima persona ha sostenuto 
alcune delle più prestigio
se battaglie per dotare la 
Lombardia di una rete di 
trasporto pubblico moder
na, efficiente, al livello del
le maggiori aree industria
lizzate di Europea. 

Publicizzazione delle Fer
rovie Nord e loro rilancio 
attraverso un piano di ra
dicale ammodernamento; 
proposte precise per la rete 
delle FS collocate in un qua
dro generale di interventi a 
favore del trasporto di lun
ga gittata come di quello 
pendolare; un piano orga
nico per il trasporto su gom
ma; nuove linee interurba
ne per il metrò milanese; 
nuova politica tariffaria, 
nuova organizzazione della 
intera rete di trasporto fi
no a raggiungere l'obiettivo 
di farla unitaria e integrata. 

In questi anni, sul suo ta
volo, negli uffici del gratta
cielo Pirelli, l'ing. Semen
za ha affrontato questi pro
blemi, portando un bilancio 
interessante di proposte e di 
cose già fatte che sono fra 
i « meriti » più significativi, 
certamente, deìrintera pro
duzione legislativa regio
nale. 

E* lo stesso Semenza che 
riassume il senso del lavoro 
di questi anni. 

In questo scorcio di legi
slatura, dice, si raccoglie il 
frutto di un lungo lavoro 
che impostato nella prece
dente è stato approfondito 
in quasi tutti i suol aspetti 
dal "75 al "79. 

Il problema dei trasporti 
In Lombardia non era mai 
stato affrontato in passato 
in un piano organico per il 
fatto che non esisteva la 
Regione, mancava cioè un 
punto di riferimento più ge
nerale per II collegamento 
delle diverse politiche di in
tervento sulla ferrovia, o 
sul trasporto automobilisti
co, sul metrò come sulle 
Nord o per la integrazione 
fra 1 diversi mezzi sullo 
stesso territorio. 

FERROVIE — Nonostante 
le incertezze politiche, per 
quanto riguarda le proposte 
contenute nel piano polien
nale delle FS, siamo arriva
ti con un lavoro che ha pre
so il biennio T1-1& a una 
conclusione interessante che 
è stata formalizzata dalla 
Giunta prima e poi dall'in
tero Consiglio regionale fra 
la fine del "78 e 1 primi del 
"79 Oggi siamo in possesso 
di una linea abbastanza pre
cisa di interventi che inte
ressa le FS, le ferrovie con
cesse e tutte le forme di tra
sporto della zona metropo
litana. Tre i punti cardine 
di questo lavoro. 

A) D nuovo piano di ri
strutturazione delle Ferrovie 
Nord e quello della FNST 
(la ferrovia Brescia-Iseo-E-
do!o) sono da tempo sul ta
volo del ministro e il nuovo 
Parlamento dovrà dare il 
via definitivo al lavori. 

B) Nel frattempo non sia
mo stati con le mani in ma
no e abbiamo messo al la
voro la commissione che sta 
s tr iando il progetto per 
{'«asse passante», commis
sione di cui fanno parte 
tecnici, rappresentanti del
la Regione, delle FS. del Co
mune di Milano, delle Fer
rovie Nord, della Motoriz
zazione Civile, della Metro
politana. del Comprensorio 
e che mi auguro possano 
rassegnare le proprie con
clusioni entro pochi mesi in 
modo tale da cominciare, 
veramente, entro il primo 
semestre del 1980, a lavora
re sul terrena 

C) Stiamo studiando an
che tutta la problematica, 
che riguarda la messa in 
funzione del famoso e qua
drilatero ferroviario di scor
rimento delle merci» con 1 
relativi Centri di interscam
bio. A partire daU'80 si do
vrebbe essere in grado di 
effettuare gli interventi. 

MALPENSA — S U lavo
rando, coordinata dal co
mitato assessoriale per II 
territorio, anche la commis
sione per 11 nuovo aeroporto 
intercontinentale della Mai
pensa. Anche questa è una 

commissione di tecnici ed 
esperti che rappresenta la 
Regione e le comunità lo
cali. Entro pochi mesi que
sta commissione che sta la
vorando seriamente e pro
ficuamente potrà rassegna
re le proprie conclusioni. 

AUTOLINEE — Nel set
tore delle autolinee, con la 
legge 10 del *T7 abbiamo pre
figurato l'istituzione dei 
« bacini di trasporto » e dei 
relativi consorzi, anche da
vanti alle molte difficoltà 
nella definizione delle aree, 
ma ciò non dipende dalla 
volontà dell'assessorato ma 
da un complesso di proble
mi che le forze politiche 
stanno cercando di risol
vere. 

Nel frattempo abbiamo 
istituito il sistema delle con
tribuzioni «per linea» an
ziché per azienda, antici
pando cosi, in modo prati
co, l'adozione del controllo 
di gestione che mizierà con 
una prima fase sperimenta
le entro questo mese di 
maggio per essere poi al
largato su scala regionale 
entro l'armo. 

Stiamo mettendo a punto 
anche « l'orario regionale » 
che, entro un paio di mesi, 
sarà applicato in una prima 
fase sperimentale per due 
o tre bacini. 

La riorganizzazione del 
settore delle autolinee ri
chiede però ancora del tem
po per essere compiuta to
talmente; ma nel frattem
po realizzeremo studi e in
terventi avendo sempre co
me obiettivo quello finale 
prima annunciato cioè quel
lo di una rete di trasporto 
integrata con le linee FS, 
FNM, MM nell'area milane
se In modo da ridurre del 
30 per cento, almeno, l'at
tuale dimensione del setto
re delle autolinee. 

Intanto, comunque, si pro
cederà all'acquisto di un 
nuovo grosso lotto di circa 
1000 autobus (oltre ai mille 
già acquistati nel passato). 

Tutto il settore delle au
tolinee avrà poi un sostan
ziale beneficio dalla legge 

sul fondo nazionale dei tra
sporti che dà competenze 
programmatori* alla Re
gione. 

Nel frattempo, però, dob
biamo provvedere diretta
mente all'integrazione dei 
contributi per le linee af
fette da alto grado di pen
dolarismo ricorrendo a fon
di regionali senza copertura 
da parte dello Stato, tutto 
questo per evitare ulteriori 
pubblicizzazioni forzate che 
non sono in programma og
gi e che metterebbero in 
grave crisi la realizzazione 
dei bacini di trasporto. 

IDROVIE — Per quanto 
riguarda il settore idrovia
rio abbiamo incaricato la 
Navigazione e il Consorzio 
del canale navigabile Mila
no-Cremona-Po di fornirci i 
dati definitivi per uno stu
dio sulla rete indispensabi
le idroviaria della Val Pa
dana che interessa la Lom
bardia. 

Abbiamo promosso anche 
un progetto di legge per 
la istituzione del porto di 
Cremona che dovrebbe es
sere approvato dal Con
siglio prima delle elezioni 
di giugno. 

Tutta questa complessa 
materia trova adeguata 
collocazione all'interno del 
piano regionale dei tra
sporti che verrà presentato 
entro l'estate alla Giunta 
per la successiva approva
zione in Consiglio (la me
todologia del piano è stata 
già approvata dalla com
missione trasporti). 

n piano del trasporti è 
piano di settore e a sua 
volta deve trovare coerenza 
con il piano regionale di 
sviluppo e con il piano na
zionale del trasporti In col
legamento con questo anche 
le altre regioni faranno. 

Si può però dire fin d'ora 
che il 1980 sarà un anno 
decisivo per sentire i pri
mi benefici e per impo
stare 1 lavori di una rete 
di trasporto pubblico pro
fondamente rinnovata nel
l'interesse dei cittadini 
utenti. 

Fra pochi mesi i lavori per il passante ferroviario delle FS 

Dalla stazione Garibaldi a Porta Vittoria 
i convogli dei pendolari «in sotterranea» 

Il raccordo permetterà di accorciare le distanze Nord-Sud evitando il nodo 
della stazione Centrale — Cinque fermate in città ad uso metropolitano 

Da tempo si studiava co
me evitare il nodo di Mi
lano per rendere più agevoli 
e più brevi i collegamenti 
Nord-Sud e Est-Ovest delle 
Ferrovie dello Stato. 

A Milano, come è noto, 
da sempre la quasi totalità 
del traffico ferroviario gra
vita sulla sola stazione Cen
trale. una «stazione di 
testa » che obbliga a ma
novre e perdite di tempo ec 
cessive per i convogli sulle 
lunghe percorrenze che pas
sano soltanto, da Milano. 

Non solo, ma l'intero si
stema ferroviario milanese 
presenta non poche scomo
dità per lo stesso traffico 
locale dei pendolari senza 
possibilità di scambi veloci 
fra 1 diversi punti della 
città. 

Ecco allora, nascere, su 
proposta della Regione, 
ma ormai con il consenso 
delle FS, dell'ATM, della 
MM, del Comune e del 
Comprensorio, il progetto di 
un « passante » ferroviario 
in sotterranea fra le sta
zioni di Porta Garibaldi e 
Porta Vittoria: un collega
mento diretto attraverso la 
città che taglia tempi e 
percorrenze. 

Non sarà solo un collega
mento rapido, però, servirà, 
infatti, anche a un uso 
metropolitano con cinque 
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fermate in città tanto più 
utili per i treni pendolari 
e per alleviare il traffico 
urbano di superficie. Una 
soluzione ideale, insomma, 
che permette la integrazio
ne non solo delle diverse 
linee delle FS, ma della 
stessa metropolitana che 
incrocia il « passante ». a 
Garibaldi, con la linea 2 e 
con la linee. 1, all'altezza di 

corso Buenos Aires; le 
stesse ipotesi di tracciato 
per la linea 3, incrociano il 
« passante ». 

E, ancora, visto che le 
Nord si collegheranno con 
le FS proprio noi tratto 
Bovisa-Garibaldl, il nuovo 
«passante» realizzerà dav
vero una perfetta integra
zione di tutti 1 mezzi del
l'area milanese. 

I 


