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Intervista con Ivanoe Sensini assessore ai trasporti alla Regione Emilia-Romagna 

NUOTI servizi, grosse economie 
nel piano regionale trasporti 

Nel programma poliennale 1979-1981 le soluzioni economiche mirano a dare risposta ad innumerevoli problemi di tempo e di costo 

BOLOGNA — Da poco meno di un mese la Regione Emilia-
Romagna può contare su una normativa organica per i tra­
sporti pubblici. Il progetto della Giunta è stato, infatti, tra­
sformato in legge dal Consiglio con i voti della maggioranza 
(PCI-PSI); DC, PSDl. PR1 e DP si sono astenuti. Più pre­
cisamente il nuovo provvedimento legislativo, ora in attesa 
del e visto > governativo, riguarda « i servizi pubblici di tra­
sporto di interesse regionale ». 

Entro un biennio dall'entrata in vigore della legge dovrà 
essere predisposto un piano regionale. Con esso la regione 
intende indirizzare, coordinare e organizzare i propri inter­
venti e quelli degli enti locali e di ogni altro soggetto pub­
blico e privato in questo settore. Precederà l'elaborazione 
del piano una relazione programmativi che la giunta regio 
naie è impegnala a presentare al consiglio entro quattro 
mesi dall'entrata in vigore della legge. Dopo la presentazione 
della relazione, saranno le province (e, per la parte dì propria 
competenza, il Circondario di Rimini) a formulare entro un 
anno la propria parte del piano limitata al corrispondente 
« bacino di traffico ». Alle province, oltre a questo compito, 

spettano tutte le funzioni amministrative connesse all'attua­
zione del piano. Alla Regione resta, invece, la materia 
tariffaria e la competenza relativa alle linee cosi dette * in-
terbacino » che possono ricadere anche su più province. Per 
quanto riguarda le tariffe la legge tende ad una sostanziale 
semplificazione dei criteri di applicazione, ma, soprattutto, 
mira ad omogeneizzare gli importi su tutto II territorio regio­
nale. Questo, per quanto riguarda i trasporti extraurbani, dato 
che per quelli comunali le tariffe restano di competenza dei 
Comuni ai quali tuttavia la legge impartisce direttive che 
tendono a rendere anche quelle il più possibile uniformi. Le 
tariffe, in ogni caso, non possono essere concorrenziali con 
quelle del sistema ferroviario. 

Una parte della legge è dedicata ad obiettivi di organizza­
zione dei trasporti precisando modalità e criteri in base ai 
quali i Consorzi di trasporto, destinatari di questa funzione, 
dovranno gestire il servizio. 

Il finanziamento regionale a favore del servizio di tra­
sporto sarà effettuato sotto forme diverse. Innanzitutto andrà 
a coprire la spesa che le province incontreranno esercitando 
la delega loro affidata. In secondo luogo andrà a fini di 

investimento: sono previsti contributi a fondo perduto, fino 
al 70°o della spesa a favore di imprese pubbliche e asse­
gnazioni in locazione di mezzi di trasporto sia ad imprese 
pubbliche che a private. Un terzo intervento sarà costituito 
da contributi in conto esercizio, assumendosi la regione la 
quota a carico della finanza pubblica. L'entità di tale quota 
sarà calcolata bacino per bacino in modo da favorire in 
ogni caso la nuova amministrazione dei servizi. 

Il provvedimento è giunto in porto dopo due anni di eia 
borazione e di discussione in commissione, di verifiche con 
gli enti operatori del settore, con i sindacati, con le ferro­
vie dello Stato, con gli enti locali. Dovrebbe provocare, una 
volta attuato il piano di cui la legge detta le linee, uno 
snellimento delle procedure e determinare una maggiore uni­
formità dei livelli di servizio, dei costi di esercizio, oltre 
che delle stesse tariffe. L'obiettivo è quello di ricondurre 
ad un'unica gestione servizi oggi svolti in maniera molto 
differenziata inserendo in un unico piano anche quelli, come 
nel caso del trasporto scolastico, che non di rado si svolgono 
m modo disorganico e ripetitivo. 

A che punto è la elabora­
zione dei programmi della Re­
gione per il settore dei tra­
sporti? 

Sono in una fase molto avanzata 
di elaborazione e sono il frutto di 
un intenso lavoro di consultazione 
die ha avuto l'apporto costruttivo 

> degli Enti locali, delle organizzazioni 
sociali ed economiche. Il «Piano po­
liennale degli interventi regionali 
1979*81 » approvato dal Consiglio 
regionale l'B marzo 1979 ne contiene 
le indicazioni generali. In definitiva 
— chiediamo per prima cosa all'as­
sessore regionale Ivanoe Sensini — 
siamo pronti ad impostare in modo 
seno e concreto il piano regionale 
integrato dei trasporti e delle vie 
di comunicazione previsto dalla ap­
posita legge approvata recentemente 
dal Consiglio regionale. 

Quali sono i punti fondamen­
tali della programmazione ge­
nerale del settore? 

Difficile sintetizzarli perché la pro­
blematica è ampia e complessa. Si 
possono comunque indicare i seguenti 
concetti: il comparto dei trasporti 
(persone e merci) quale strumento 
al servizio della programmazione ge­
nerale per favorire gli obiettivi di 
sviluppo, riequilibrio e di elevazione 

della qualità della vita su tutto il 
territorio regionale; recupero di pro­
duttività dei diversi settori per un 
migliore servizio a costi compatibili 
con le risorse del paese; favorire 
l'integrazione fra i diversi modi di 
trasporto per la migliore e più eco­
nomica utilizzazione dei vettori in 
base alle rispettive peculiarità; pri­
vilegiare le esigenze di mobilità per 
ragioni di studio e di lavoro con il 
coordinamento di tutti i servizi in 
dipendentemente dalle competenze 
(ferrovie statali e in concessione. 
autolinee urbane e extraurbane sia 
pubbliche che private). 

L'Emilia Romagna si trova 
in una posizione geografica 
formidabile per i collegamenti 
ferroviari e autostradali non 
solo nazionali ma anche euro­
pei. Quale sviluppo è previsto 
per questi ed altri collega­
menti considerando che l'in­
tero sistema può e deve con­
tare anche sui trasporti marit­
timi (Ravenna) e aerei? 

Il parere espresso nel luglio 1977 
dal Consiglio regionale in modo pres-
•uyhé unanime su' niano poliennale 
delie terrovie faceva perno su que­
ste semplici considerazioni: evitare 
l'ulteriore potenziamento delle linee 

già congestionate e in particolare la 
dorsale Roma-Firenze-Bologna-Mila­
no; individuare itinerari alternativi 
oggi sotto-utilizzati per recuperare 
produttività ad una più grande parte 
della rete ferroviaria e, in questo 
quadro, le due litoranee « tirrenica » 
e < adriatica »: potenziare due at­
traversamenti appenninici alternativi 
alla Direttissima Bologna-Firenze e 
precisamente la Orte-Falconara e la 
Pontremolese (Spezia-Parma) ; uti­
lizzare l'itinerario Parma-Suzzara-
Ferrara Ravenna-Rimini per consen­
tire al traffico proveniente dalle li­
toranee di immettersi nella rete fer­
roviaria padana per le grandi aree 
industriali e per l'estero evitando ul­
teriori concentrazioni sul nodo di 
Bologna ormai al limite della satu­
razione. 

Con questa strategia, succintamen­
te descritta, possono essere conse­
guiti obiettivi di riequilibrio terri­
toriale interessando aree, ora emar­
ginate. ai grandi traffici nazionali 
ed internazionali, di snellimento del 
traffico e di produttività del seni-
zio. un più agevole collegamento di­
retto dei grandi porti nazionali alla 
rete ferroviaria con il potenziamen­
to delle litoranee. In questo conte­
sto anche il porto di Ravenna trova 
una collocazione adeguata al suo ruolo 
in costante sviluppo. 

/ collegamenti autostradali 
hanno raggiunto livelli quanti­
tativi e qualitativi molto ele­
vati? 

In questo campo non si pone alcun 
problema di potenziamento; semmai 
si tratta di utilizzare meglio l'esi­
stente per renderlo funzionale anche 
alle esigenze del territorio attraver­
sato (spostamento di caselli, li­
beralizzazione di determinati tratti 
in alternativa alla costruzione di nuo­
ve infrastrutture, ecc.). di collegare 
meglio gli svincoli autostradali col 
territorio, di perseguire una gestione 
molto rigorosa anche in riferimento 
al deficit pauroso accumulato da 
diverse società autostradali. 

I settori su cui puntare per 
un loro sviluppo sono princi­
palmente quattro. Per ognuno 
di essi che cosa si prevede? 
Cominciamo dal settore ferro­
viario. 

Oltre alle case già dette per i 
grandi itinerari nazionali, la Regione 
sostiene con forza una più adeguata 
utilizzazione di una serie di linee 
sia per favorire rapidi collegamenti 
fra i centri urbani e la periferia 
anche con l'integrazione con le auto­
linee, sia per favorire i collegamenti 
sub-regionali. L'obiettivo è quello di 
creare una rete integrata dei servizi 

per agevolare lo spostamento dei 
pendolari. 

Non mi riferisco tanto e solo al 
potenziamento degli impianti e del­
le linee, quanto all'immissione in 
rete di materiale rotabile più adatto. 
alla definizione di corse con orari 
più adeguati, ad una tariffa inte­
grata comprensiva dei diversi per­
corsi (corriera-treno-bus). 

Sintetizzando mi riferisco: al com­
plesso delle linee romagnole, alla 
« Faentina ». alla « Porrettana ». alla 
Bologna-Verona, alla Bologna-Ferra­
ra. alle «concesse» ferraresi, bolo­
gnesi, modenesi e reggiane, nonché 
alla stessa dorsale Rimini-Bologna-
Piacenza. 

Quale intervento prevede, in­
vece, la Regione nel sistema 
portuale? 

Per quanto riguarda il porto di 
Ravenna, di competenza dello Stato 
in quanto porto nazionale, la Regio­
ne ha agito, congiuntamente agli En­
ti locali, alla Camera di Commercio e 
alle forze sociali ed economiche, per 
inserire in modo adeguato Io scalo ra­
vennate nel piano degli investimenti 
statali. Vanno purtroppo registrate 
incertezze e contraddizioni nell'azione 

del Governo. I 30 miliardi assegnati in 
un primo tempo, sono stati ridotti a 
26 e risultano chiaramente insufficien­

ti alle esigenze di un porto in costan­
te sviluppo. L'impegno nostro è ora, 
comunque, di far si che anche questo 
limitato stanziamento venga utilizzato 
al meglio e rapidamente. 

Per quanto riguarda invece 1 porti 
regionali di Coro, Porto Garibaldi. Ce­
senatico, Rimini e Cattolica, il nostro 
bilancio poliennale prevede interven­
ti per circa 9 miliardi riguardanti ge­
stione e interventi tesi alla loro mi­
gliore utilizzazione per la pesca e, in 
modo complementare, per il cabotag­
gio turistico. Sono previsti Interventi 
anche per i porti comunali (Cervia, 
Bellaria, Riccione) per circa 1.5 mi­
liardi sotto forma di contributi ai co­
muni per opere di manutenzione, po­
tenziamento e ammodernamento. Si 
tratta nel complesso di una serie di 
investimenti coordinati e produttivi 
In cui destinazione è stata definita 
con l'apporto degli Enti e delle co­
munità locali. 

La Regione ha deciso anche 
una serie di investimenti nel 
settore della viabilità. Quali 
saranno le principali scelte 
per uno sviluppo di questo set­
tore? 

Esse sono chiaramente indicate nel 
piano poliennale degli interventi re­
gionali 1979 '81 approvato recente­
mente dal Consiglio regionale. In 
sintesi: per la viabilità nazionale: 
completamento entro un arco di 4/5 
anni della strada di grande comuni­
cazione Europa 7 Orte-Ravenna e de­
finizione del suo tracciato a Nord 
verso l'Austria; impostazione pro­
gettuale in collaborazione con l'ANAS 
della Cispadana nel tratto priorita­
rio tra Ferrara e l'autostrada del 
Brennero e possibilmente attuazione 
di un primo tratto funzionale; arte­
rie di pentrazione appenninica con 
particolare riferimento alle fondo 
valli: Trebbia (Piacenza). Taro 
(Parma). Secchia (Reggio-Modena), 
alla Porrettana (Bologna) e alla To­
sco-Romagnola (Forlì); interventi di 
razionalizzazione della viabilità ur­
bana per 1 traffico in transito nei 
centri di: Parma. Reggio. Modena. 
Forlì, Cesena e Rimini: ammoderna­
mento della S.S. 16 (Adriatica) nel 
tratto Ferrara-Argenta e nel tratto 
Cesenatico-Rimini. Altri interventi di­
versi per eliminare punti pericolosi 
e per assicurare il mantenimento del 
transito. 

Per quanto riguarda la viabilità 
locale è stato definito, approvato. 
finanziato e in corso di attuazione 
un programma di circa 40 miliardi 
di opere che vede mobilitare risorse 
regionali, comunali e provinciali per 
il quadriennio 78-81. Esso è destinato 
alle soluzioni di problemi locali di 
grande interesse per le nostre popo­
lazioni. soprattutto in montagna, re­
lativi ai collegamenti per la mobili­
tà delle persone e delle merci, per 
l'accesso ai servizi ed ai luoghi di 
lavoro per il funzionamento delle 
attività produttive. 
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IL PORTO DI RAVENNA 

infine, ma non certamente 
ultimo il ruolo degli aeroporti. 
In tutto tre, di cui due aperti 
al movimento internazionale. 

La presenza di tre aeroporti abili­
tati al traffico civile nella nostra 
regione pone problemi di riordino e 
coordinamento che sono analoghi a 
quelli dell'intero sistema aeroportua­
le italiano. Occorre mettere al cen­
tro della nostra azione 1 problemi 
della sicurezza del volo, dell'assisten­
za a terra dei passeggeri, della pro­
duttività degli investimenti, della 
economicità delle gestioni aeropor­
tuali, del collegamento fra gli scali 
aerei, il territorio e le attività eco­
nomico-produttive. In questo conte­
sto l'aeroporto dì Bologna si confi­
gura come l'unica infrastruttura aero­
portuale a servizio dell'area regio­
nale e interregionale da inserire de­
finitivamente nel sistema nazionale 
e internazionale anche con opportu­
ni collegamenti con gli aeroporti in­
tercontinentali della Malpensa e di 
Fiumicino. L'aeroporto di Forlì sem­
bra opportunamente proporsi come 
alternativo allo scalo di Bologna du­
rante i periodi di inagibilità dello 
stesso con interessanti prospettive 
per il trasporto merci particolarmen­
te dei comparti alimentare e zootec­
nico. L'aeroporto di Riminì è inte­
ressato da consistenti quote di traf­
fico stagionale e si pone come idoneo 
scalo a servizio dell'area turistica 
romagnola. 

GIANNI BUOZZI 

LHnterporto di Bologna 

Dove strada e ferrovia si incontrano 
e producono risparmi e razionalità 

La Società Interporto Bo­
logna s.pji. è costituita dal 
Comune e dalla Provincia di 
Bologna, dalla Camera di 
commercio, industria, arti­
gianato e agricoltura di Bo­
logna, dalla Banca del Mon­
te di Bologna e Ravenna In 
Bologna, dalla s.p.a. Agip Pe­
troli di Roma e dalle se­
guenti società che rappresen­
tano le organizzazioni .degli 
operatori del trasporto, Assi-
coop s.r.l. di Bologna, SICA 
s.r.l di Bologna. SITA s.r.l. 
di Bologna, Unione Provin­
ciale Cooperative s.r.l. di 
Bologna. 

La società, che ha come 
scopo la realizzazione e suc­
cessivamente la gestione, 
dell'interporto regionale Bo­
logna-Ferrara e cioè di un 
insieme di opere ed infra­
strutture che consentano. 
secondo il criterio dell'inte­
grazione fra l vari modi di 
trasporto, la ricezione, ma­
nipolazione e smistamento 
to delle merci, ha indiriz­
zato il proprio lavoro nei 
confronti dei seguenti obiet­
tivi: 

a) razionalizzazione del tra­
sporto merci, nel senso di 
predisporre un « servizio » 
tale che favorisca lo svi­
luppo del trasporto combi­
nato e l'uso del sistema fer­
roviario per 11 trasporto na­
zionale e intemazionale su 
lunghe distanze: ciò nel 
quadro di scelte regionali in 
ordine ai grandi obiettivi di 
riequllibrio nazionale tra 
nord e sud e al ruolo del'.e 
Ferrovie dello Stato: 

b) inserimento nel contesto 
più ampio della programma­
zione comprensoriale, inter­
provinciale e momento fon­
damentale del sistema regie-
naie di trasporto. 

In ordine al primo obiet­
tivo. l'impianto mterportuale 
di Bologna si qualifica come 
un elemento del necessario 
riequllibrio fra i settori del 
trasporto su gomma e su ro­
taia che tende al supera­
mento dell'attuale situazio­
ne di concorrenza fra i due 
sistemi (ferroviario e su 
gomma), valorizzando le ri­
spettive caratteristiche fun­
zionali e la reciproca inte­
grazione. 

Coerep.ieme"1'» »l criteri 
che qualificano l'imcianto bo­
lognese, la società ha sempre 
mantenuto aperto il dialogo 
con l'Amministrazione ferro­
viaria a livello nazionale e 
t OCA lC 

Recentemente, tenuto ccn 
to dell'attività svolta e dei 
programmi della società 
stessa. l'Azienda autonoma 
delle PS ha deciso di entrare 
direttamente nella società 
acquisendo una partecipa­
zione azionaria e p_evedendo 
l'avvio realizzai ivo di una 
pr'mn fase di opere ferro-
\..ine. 
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L'altra componente fonda­
mentale dell'impianto inter-
portuale, cioè gli operatori 
del trasporto su gomma, ha 
dimostrato grande interesse 
per l'infrastruttura, sotto­
scrivendo quote di parteci­
pazione alla Società Inter­
porto Bologna S.PA. 

La società ha più volte af­
fermato di ritenere la fun­
zione dell'operatore econo­
mico su gomma non in al­
ternativa a quella del tra­
sportatore pubblico su ro­
taia, ma per quest'ultimo 
essa ne costituisce II neces­
sario e indispensabile com­
plemento 

In altri termini, la società 
ritiene che il sistema di tra­
sporto che si va delineando 

sia perfettamente compati­
bile con 11 trasporto su gom­
ma: anzi, ne promuoverà un 
migliore Inserimento e una 
più razionale utilizzazione, 
ne stimolerà al tempo stesso 
la necessaria aggregazione 
in forma associativa poiché, 
evidentemente, il futuro eli­
minerà le aziende che oggi 
sopravvivono soltanto sul­
l'apporto e sul sacrificio per­
sonale. 

In ordine al secondo obiet­
tivo, la localizzazione dell'in­
terporto lungo l'asta Bo­
logna-Ferrara. i conseguenti 
collegamenti ferroviari e la 
possibilità di un'agevole im­
missione nei circuiti stradali 
e autostradali hanno attri­
buito all'impianto un'impor­

tanza regionale e addirittura 
nazionale e la giusta collo 
cazlone all'interno del Piano-
programma della Regione 
Emilia-Romagna. 

L'individuazione della stret­
ta connessione con il porto 
di Ravenna e con il pro­
blema dell'ampliamento di 
questo ed il ruolo che gli è 
stato assegnato dalia Regio­
ne seno solo alcuni dei punti 
che mettono in risalto il ruo­
lo sovra-regionale che verrà 
ad assumere l'iniziativa inter-
portuale bolognese. 

A tale proposito si deve 
ricordare che la CEE, fin 
dal 1966, previde in un pro­
prio documento la localizza­
zione, a Bologna, di un 
centro merci, in quanto il 

nodo bolognese costituisce 
un punto di riferimento sia 
stradale che ferroviario per 
notevoli entità di flussi di 
merce da e per l'Italia penin­
sulare con destinazione od 
origine in paesi della Co­
munità. 
LA STRUTTURA 
INTERPORTUALE 

L'impianto comprenderà, 
oltre alle opere ferroviarie 
alle quali si è fatto riferi­
mento, e all'autoporto pro­
priamente detto — con i 
vari tipi di ribalte per gli 
operatori del trasporto su 
gomma — magazzini gene­
rali e fiduciari, coperti e al­
l'aperto, il centro servizi (al­
l'uomo, ai mezzi e servizi 
amministrativi), il centro do­
ganale e il terminal TIR. 

Per rendere idonei i ser­
vizi doganali alle dimensioni 
dell'impianto, la società ope­
rerà per concretare il trasfe­
rimento della Direzione do­
ganale dall'attuale sede di 
Bologna all'interno dell'im­
pianto 

Tale obiettivo è stato sem­
pre riaffermato dalla socie­
tà nei vari contatti avuti con 
il Ministero delle Finanze. 
con la Direzione generale 
delle Dogane e con la Dire­
zione compartimentale di Bo­
logna, riscontrando un ana­
logo orientamento. 

Le verifiche compiute in 
questi anni, hanno consenti­
to di giungere alla redazione 
di un progetto di massima 

che ha avuto l'approvazione 
di tutte le componenti del­
l'impianto, Ferrovie dello Sta­
to, Dogane, Banca del Mon­
te, operatori del trasporto, 
da cui si rileva la previsione 
delle seguenti strutture su di 
una superficie territoriale di 
427 ettari: 
Impianti ferroviari: 

mq 504.000 
— terminal per trasporti in­

termodali, scalo merci tra­
dizionale, fascio binari 
riordino 

Impianti autoportuali: 
mq 771.000 

— ribalte ferro/gomma, gom­
ma/gomma, gomma con 
magazzino e ribalte doga­
nali e postali 

— magazzini per merce pal-
lettizzabile e non 

— terminal TIR: piazzale 
per autotreni 

— uffici: interni alle ribalte 
e magazzini e per servizi 
generali 

— servizi di assistenza ai 
mezzi e di assistenza al­
l'uomo 

Servizi doganali: 
mq 56.000 

— uffici dganali di prima 
categoria, depositi all'aper­
to e magazzini doganali 

Depositi all'aperto: 
— area scoperta custodita 

mq 405.000 
Area completisti: 
— area custodita per par­

cheggio e sosta degli au-
mezzi degli autotrasporta­
tori industriali mq 200000 

GLI INVESTIMENTI 

La realizzazione dell'intero 
Impianto interportuale, se­
condo la configurazione del 
progetto di massima, compor­
terà un investimento, a co­
sti attuali, di circa 100 mi­
liardi di lire. 

La costruzione delle opere 
costituenti l'impianto Inter-
portuale strettamente detto 
comporterà investismenti per 
circa 60 miliardi. 

A 30 miliardi ammonteran­
no gli oneri per opere infra­
stnitturali e viarie a carico 
della Regione Emilia-Roma­
gna. della Provincia di Bolo­
gna (già in corso di realiz­
zazione), del Comune di Bo­
logna e della Società Auto­
strade. 
' I residui 10 miliardi rap­

presentano la valutazione de­
gli investimenti di competen­
za delle Ferrovie dello Stato 
per la sola prima fase. 

Infinite sono state le dif­
ficoltà Incontrate dalla socie­
tà nel cammino che ha do­
vuto percorrere. 

Si può tuttavia sin d'ora 
dire che il 1979 sarà l'anno 
nel quale potrà avere Inizio 
la prima fase dell'attuazione 
dell'infrastruttura interpor­
tuale prevista nell'area bolo­
gnese. 

A tale riguardo la società 
è da tempo impegnata nella 
ricerca delle possibili alter­
native fonti di finanziamen­
to; essa infatti ha svolto e 
sta svolgendo Incontri e col­
loqui con il Dipartimento Ita­
lia della Banca Europea de­
gli Investimenti, con Istituti 
finanziari bolognesi, nazio­
nali ed internazionali. 

San. DELIO BONAZZI 
Presidente della Società 
Interporto Bologna «.p.». 

CARROZZERIA VEICOLI INDUSTRIALI 

21020 Bodìo (Va) - Via Verdi, 7 
Tel. (0332) 947344-5 

La Carrozzeria GARBARINI, sorta nel 
1959 ad opera dell ' ing. P. Garharini, af­
fiancato da un piccolo ma qualificato 
gruppo di collaboratori, è diventata in po­
chi anni un nome che conta. 

L'entità dell'azienda, che occupa ora 
250 dipendenti, è una prova del successo 
che la qualità dei suoi prodotti ha riscosso 
sul mercato. 

Aperta alle diverse esigenze della clien­
tela, l'azienda ha risposto accettando la 
diversificazione del prodotto e costruisce 
infatti CARROZZERIE per AUTOBUS, dalle 
versioni di linea a quelle gran turismo, su 
tutti gli autotelai interurbani Fiat e Mer­
cedes omologati in Italia. 

Il risultato è un prodotto altamente qua­
lificato, improntato a caratteristiche di du­
rata, di economicità di esercizio, di con­
fort e di sicurezza. 

Intervista col direttore dell'ATAN 

Le funicolari torneranno 
a dare un grosso contributo 

ai trasporti urbani 
NAPOLI — Una politica 
per adeguare i trasporti 
pubblici urbani di Napoli 
alle esigenze di mobilità 
degli abitanti dove muo­
versi tenendo conto che va 
realizzata su un territorio 
ad elevata densità di abi­
tanti e con una rete stra­
dale insufficiente. 

Nel progetto del Comune. 
quindi, il potenziamento 
del settore prevede da una 
parte un programma coor­
dinato di investimenti, un 
piano organico di ristruttu­
razione dell'azienda muni 
cipalizzata, l'Atan. nonché 
misure collegate riguardan 
ti la viabilità. 

Intorno al piano ' di ri­
strutturazione dell' ATAN. 
abbiamo posto alcune do­
mande all'ingegnere Sasso. 
direttore dell'azienda. Ecco 
il testo dell'intervista: 

« Quali sono, ingegnere. 
gli aspetti essenziali del 
piano di ristrutturaztone 
dell'ATAN? » 

L'ATAN ha in corso di 
attuazione un vasto pro­
gramma di ammoderna­
mento degli impianti e del 
materiale rotabile e di po­
tenziamento del propri ser­
vizi. nel contesto di un pia­
no generale di assetto dei 
sistemi di trasporto da es 
sa gestiti. 

Questa piano si Inqua­
dra, a sua volta, in quello 
comprensoriale dei traspor­
ti a suo tempo redatto dal-
l'amministrazione comuna­
le. 

Il piano prevere l'ammo­
dernamento ed il potenzia­
mento dei servisi su ferro. 
in modo da realizzare una 
struttura efficiente ed arti­
colata che funga da sup­
porto ai servizi su gomma. 

« Per entrare più nel par­
ticolare. che cosa signifi­
cherà per t trasporti citta­
dini la realizzazione di que­
sto programma? » 

E' previsto — per esem­
pio — l'ammodernamento 

delle funicolari di Chiaia e 
Montesanto. e successiva­
mente di quella centrale. 
secondo una filosofia pro­
gettuale che considera det­
ti impianti come elementhi 
di un sistema di trasporto 
rapido di massa incetrato 
sull'attuale linea passante 
Pozzuoli-Via Oianturco del­
le P.S„ sulla inea tranvia­
ria. sulle ferrovie Cumana 
e Circumvesuviana, nonché 
sulla metropolitana urbana 
in corso di costruzione. 

Le nuove funicolari a-
vranno una capacità oraria 
di trasporto di circa 6000 
viaggiatori per ora. 

Le stazioni a valle saran­
no colelgate a mezzo di tra­
slatori e scale mobili ad al­
cuni degli impianti fissi in­
nanzi indicati. 

« E per guanto riguarda 
ta linea tranviaria, che è 
fondamentale nei trasporti 
pubblici cittadini, collegan­
do essa gli estremi orienta­
le e occidentale della città. 
senza troppi attraversamen­
ti e difficoltà varie? ». 

Consideriamo, infatti, di 
fondamentale importanza 

rammodernamento della li­
nea tranviaria, la quale so­
stanzialmente corre lungo 
l'arco costiero dal confine 
orientale a quello occiden­
tale della città. 

Il progetto di ammoder­
namento prevede di realiz­
zare un impianto con capa­
cità di trasporto di circa 
25.000 viaggiatori ora; la 
costruzione di tronchi sot­
terranei. uno dei quali con­
nesso attraverso apposito 
traslatore, alla stazione a 
valle della funicolare cen­
trale. 

L'integrazione di tale si­
stema su ferro con 1 servizi 
su gomma consentirà di 
realizzare, in tempi brevi. 
migliori e più agevoli colle­
gamenti tra la zona alta e 
quella bassa della città, 
nonché fra la zona orienta­
le e quella occidentale su 
cui si sviluppano I più In­
tensi flussi di traffico. 

Allo stato, l'azienda ha 
già avviato i suoi program­
mi prevedendo Importanti 
Investimenti, che sono stati 
recepiti nel bilancio trien­
nale del Comune. 

S. A. P. I. R. 
Società a prevalente capitale pubblico 
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