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Torino-Caselle si propone 
come polo della nuova 
rete aerea dell'Europa 

Le compagnie spingono alla concentrazione dei voli, per evidenti ragioni di risparmio, 
mentre le esigenze spingono verso l'attivazione di collegamenti interregionali 

Il futuro assetto degli aero* 
porti italiani è in definizione, 
presso la amministrazione del 
trasporti, mediante due distin­
ti progetti di piano. L'uno, il 
piano degli aeroporti, si propo­
ne di individuare il ruolo di 
ciascuno scalo in base ai para­
metri ritenuti più appropriati; 
l'altro, il piano a medio termi­
ne, ripartisce circa 1700 mi­
liardi di finanziamenti pubbli­
ci tra i pochi aeroporti consi­
derati più meritevoli dell'in­
tervento dello Stato. È eviden­
te che è uno solo il piano che 
conta, quello che assegna, nel­
la attuale versione, circa 800 
miliardi all'aeroporto di Fiu­
micino, circa 700 miliardi a 
Malpensa e fondi decisamente 
più limitati a pochi altri aero­
porti. Stante la parallela, com­
prensibile tendenza del vetto­
re nazionale a raggruppare i 
voli su un numero ben limita­
to di scali, si ricava che quella 
della concentrazione del traf­
fico è probabilmente la via at­
traverso cui l'amministrazione 
dello Stato accetta che si rea­
lizzi il necessario coordina­
mento tra la politica degli ae­
roporti e la politica della rete 
dei servizi aerei. 

Per trovare una risposta or­
ganica in difesa di realtà come 
quella torinese e piemontese, 
che potranno ricevere un ulte­
riore nocumento dal consoli­
darsi oltre il ragionevole della 
tendenza alla concentrazione 
ora ricordata, occorre rifarsi 
alle posizioni messe a fuoco in 
un recente incontro a Verona 
dei gestori degli aeroporti e 
dei servizi aeroportuali di Ge­
nova, Torino, Verona, Vene­
zia, Trieste, Pisa, Bologna e Ri­
mini. Tali gestori, tutti espres­
sione di Enti pubblici locali, 
pur non disconoscendo la vali­
dità delle argomentazioni a fa­
vore della concentrazione del 
traffico, hanno evidenziato le 
diverse ragioni che spingono 
verso un ragionevole assetto 
policentrico che valorizzi il 

- ruolo di ogni singolo aeropor­
to dando ampio spazio, per il 
traffico nazionale ed europeo, 
ai collegamenti diretti tra le 
varie città, senza rotture di 
viaggio a Roma e/o Milano. 

Tra queste regioni è citato il 
fatto che in Italia la domanda 
di traffico è abbastanza diffu­
sa per cui un assetto decentra­
to dei servizi consentirebbe di 
equilibrarne ed incentivarne 
meglio lo sviluppo. Inoltre, 
per adeguare gli aeroporti di 
Roma e Milano al traffico pre-
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vedibile per i prossimi diect-
venti anni, occorrerebbero in­
vestimenti enormi, molto su­
periori a quelli che sarebbero 
necessari se venissero contem­
poraneamente potenziati gli 
altri aeroporti già esistenti e 
funzionanti e che potrebbero 
trattare una quota non indiffe­
rente di traffico nazionale ed 
europeo, passeggeri e merci. 
Se è vero poi chela concentra­
zione dei voli consentirebbe 
alle compagnie aeree risparmi 
di gestione, altrettanto non 
può dirsi per gli utenti che sa­
rebbero costretti ad accollarsi 
maggiori costi e disagi sicché, 
in-termini di economia com­
plessiva, un adeguato decen­
tramento del traffico è consi­
derato più vantaggioso. Ricor­
do ancora, tra gli argomenti 
trattati, il riferimento agli o-
rientamenti per una relativa 
liberalizzazione del traffico 
che stanno maturando in sede 
di comunità europea, l'auspi­
cio che non trovino preclusio­
ne le richieste di concessione 
di voli da parte delle compa­
gnie aeree straniere ed il ri­
chiamo alla necessità di.svi­
luppare finalmente anche in I-
tatia l'aviazione di terzo livel­
lo, in modo da servire anche 
quelle aree geografiche che 
non sono in grado di esprime­
re consistenti volumi di traffi­
co, o non attrezzate con aero­
porti di grande capacità» 

Nell'incontro di Verona ed 
in quelli che lo hanno prece­
duto, l'esperienza di Torino-

Caselle, formata di grandi spe­
ranze per la istituzione di nuo­
vi collegamenti aerei e di fre­
quenti delusioni è risultata 
molto simile a quella degli al­
tri aeroporti rappresentati. 
Ciascuno negli anni passati ed 
anche recentemente si è mosso 
facendo affidamento sulle 
proprie forze, ed ha cercato di 
ottenere eccezioni alla regola 
generale che come si è visto è 

3uella della .concentrazione 
elle linee. L'aspetto forse più 

significativo che è emerso, e la 
presa di coscienza della identi­
tà dei problemi per i diversi 
scali e della impossibilità di 
trovare per essi una soluzione 
adeguata al di fuori di uno 
sforzo comune teso a cambiare 
alcuni riferimenti attualmen­
te dominanti. 

Detto dei programmi futuri, 
una breve considerazione su 
quelli in corso. Mi riferisco ai 
lavori di ammodernamento 
degli aeroporti finanziati a suo 

. tempo con i fondi della legge 
n. 8§5 del 1973 6 della 4 9 3 % 
1975. Si tratta quasi ovunque 
di lavori molto travagliati con 
grandi ritardi e con lievitazio­
ni di costi ben immaginabili 
dati i tassi di inflazione cor­
renti. In molti scali si sono ve­
rificate situazioni estrema­
mente difficili, con i cantieri 

* aperti, le opere da finire ed i 
fondi esauriti. Ai casi più gravi 
è stato posto un parziale, tem­
poraneo rimedio con l'ulterio­
re rifinanziamento statale por­

tato dalla legge 299 del 1979. 
Generalmente tale rifinanzia­
mento non è ritenuto suffi­
ciente ed altri fondi sono stati 
richiesti per il completamento 
delle opere a suo tempo previ* 
ste. L'aeroporto di Torino-Ca­
selle forse perchè si trovava in 
una situazione relativamente 
migliore non ha goduto dei ri­
finanziamenti della 299, ma 
seppure con un certo ritardo 

• rispetto agli altri, si trova ora 
anch'esso nella necessità di di­
sporre di nuovi fondi. Le ope­
re in cantiere sono tutte desti­
nate a migliorare l'operatività 
e la sicurezza dello scalo in ri­
ferimento quasi esclusivo al 
movimento degli aeromobili: 
prolungamento della pista e 
della via^di circolazione, am­
pliamento dei piazzali, im­
pianti visuali in 3* cat ILS, a-
deguamento caserma VVF, 
centrale elettrica, torre di con­
trolla È essenziale che dette 
opere vengano completate, 
mentre si sta pensando ai pros­
simi adeguamenti per quanto 
riguarda le aerostazioni pas­
seggeri e merci, i locali opera­
tivi degli enti di Stato aeropor­
tuali e della società di gestione 
e tutte le altre strutture ed im­
pianti necessari per mantene­
re, anche nel futuro, lo scalo 
ad un elevato standard di qua­
lità. 

ing. Giovanni Paparo 
direttore SAGAT - Società 

azionaria gestione 
aeroporto Torino 
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TRASPORTO MERCI PER FERROVIA 
(1974-1980) 

rjittì 

AZIENDA CONSORZIALE TRASPORTI 
(CRT.) 

REGGIO EMILIA 
L'Azienda Consorziale Trasporti 6 un'azienda speciale del Consor­
t e Provinciale Trasporti, costituita o retta a norma del T.U. R O. 
15/10 il Consorzio si 6 istituito nel 1973 fra i 44 Comuni dcll.i 
provincia, il Comune capoluogo e la Provincia di Reggia 
L'AC T ò subentrata daH'1/10/1975 al Consorzio Cooperativo Fer­
rovie Reggiane L'Azienda opera quindi a livello provinciale fornen­
do il fondamentale servizio di pubblico trasporto per studenti. 
lavoratori, cittadini mediante l'esercizio dei tre tronchi ferroviari 
Ciano-Rcgg». Sassuolo-Reggio. Guastalla-Reggio, convergenti 
sulla stazione centrale ferroviaria F.S. che funziona da stazione 
comune. 

Per quanto riguarda il servizio di autolinee urbane ed extraurbane. 
I A C T. effettua il valore di 7.500000 autobus/chilometri dwservi­
zio viaggiatori trasportando 31.500000 passeggeri circa di cui 
1 900000 per ferrovia. Molta importanza assumo il servizio di 
noleggio autobus, che permette un corretto uso del tempo libero 
da parte di scuole, associazioni culturali, ricreative, sportivo, poli­
tiche. nel corso del 1980 sono stati effettuati 2 200 autonoleggi. 
pana 750 000 chilometri/autobus, e sono stati trasportati 125000 
utenti. 

Nei bacini di traffico delle tre ferrovie in gestione esistono impor­
tanti attività industriali che generano sia in arrivo che in partenza. 
imponenti quantità di traffico si cita, fra tutti, l'area di Scandiano-
Sassuolo per la produzione di piastrelle, di dimensioni ed importan­
za europee Nel corso del 1980 sulle tre linee sono state trasporta­
te 280000 tonnellate di merci. 10600 carri, per un aumento 
complessivo del 43 per cento rispetto al 1979: 280 000 tonnellate 

rappresentano circa la port.ita (fi 10.000 autotreni dello massime 
dimensioni ammesse cai nostro codico stradale. L'obiettivo che 
LA C.T. si è prefissata alla sua nascita o cho ora 6 realtà, era 
quello di dotarsi di un sistema ferroviario funzionale che desse una 
concreta risposta alle richieste di trasporto sia per passeggeri che 
per merci ed in questo aspetto va senz'altro inquadrato l'obiottivo 
di favorire un più massiccio uso delle ferrovie in concessione per il 
trasporto delle merci verso l'arca nordeuropea e mediterranea, con 

'benefici vantaggi diretti verso tutta l'economia provinciale ed in 
termini di decongestionamento stradala. 
Tramile le ferrovie nestitc dallA.C-T. ò possibile un rapido ìnstra-
damenio di merci, dalle arce industriali della nostra provincia. 
verso la CE E ed 1 porti di Ravenna. La Spezia, Livorno e verso il 
Brennero. 
L'A C.T. ncgfi ultimi anni ha infatti investito capitali ingenti per 
favorire, anche con il trasporto merci, l'attività industriale e mani­
fatturiera della provincia, con particolare riguardo alla zona delle 
ceramiche, fornendo un servizio tempestivo, economico, sicura II 
piano programma per il tnenno 1981-1983 ha stanziato ulteriori 
16 900 000000por le tre linee ferroviarie A C.T. e la loro manuten­
zione: rinnovo dell'armamento sulla l:nea Sassuolo-Reggio (quello 
completo delia Guastalla-Reggio ò, stato appena ultimato), revisio­
ne di 35 passaggi a livello automatizzati, radicale rinnovamento 
del parco automotrici (è stato recentemente acquistato un locomo­
tore di 1600 cavalli di potenza da adibire al trasporto merci sulla 
linea Reggio-Sassuolo), revisiono degli impianti del deposito oJ 
officina di S. Croce, allargamento dello scalo di Piazzola. 
L'A.C.T. è disposta a collaborare con tutti gli operatori economici. 
ricordando loro cho «il trasporto mera n trasporto su ferrovia». 

CONTJNOX sne 
MODENA 

Via S. Anna 613 - Tel. (059)310.053-310 784 

Costruzione cisterne per trasporto 
prodotti chimici alimentari petroliferi 
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Intervista all'assessore regionale Fabio Semenza sui programmi di investimento 

Ottocentomila pendolari condizionano 
le scelte per i trasporti in Lombardia 
— Ingegner Semenza, quale • 

polìtica dei trasporti nella Lom­
bardia degli anni Ottanta? 

Noi abbiamo impostato una 
politica che riteniamo adeguata 
ai tempi e che è hello stesso 
tempo dovuta alle specifiche 
caratteristiche della nostra re* 
gione e che si riassumono in u-
n'elevata tendenza alla mobili* 
ta tanto dei passeggeri che delle 
merci. Questa necessita alla 
moblita nasce dal fatto che la 
Lombardia non solo è la regio­
ne più popolosa d'Italia con i 
suoi quasi nove milioni di abi­
tanti, ma è anche quella con la 
maggior produzione di reddito 
complessivo da lavoro, frutto di 
una distribuzione equilibrata 
delle sue diverse componenti, 
Industriale, commerciale, dei 
servizi, dell'agricoltura e del 
turismo. 

Proprio questa compenetra­
bilità, questa articolazione del­
le attività comporta problemi 
di grosso impegno per i traspor­
ti. A questo si aggiunga poi che 
più della metà della popolazio­
ne lombarda (il 58%) è concen­
trata nel triangolo Milano-Co­
mo-Varese, che rappresenta ap­
pena il 18% del territorio regio­
nale (con una densità quindi di 
1.20O abitanti per kmq). 

Ecco, tutte queste caratteri-

Mille, duemila autobus sulle strade di Lom­
bardia portano stampato sulle -fiancate il 
simbolo regionale della «rosa camuna»; il 
parco vetture è stato quasi completamente 
rinnovato nel giro di pochissimi anni. In 
piazzale Cadorna, sul gran fascio di binari 
che sta dietro la stazione che porta I treni ' 
nel cuore di Milano, sono parcheggiate le 
nuovissime vetture a due piani simbolo; del* 
le nuove Nord. Alla Bovisa stanno per irrlsla-
re i lavori di quel passante ferroviario, per il 
quale si è battuta la Regione, e che accelere­
rà In sotterranea — vera e propria 

quarta linea del metrò — I collegamenti 
Nord-Sud e Est-Ovest del nostro Paese. A 
Cremona si discute del futuro dell'Idrovia) 
del Po, a Como di nuova dogana, di acquisi* 
sione pubblica della funicolare, nel Berga­
masco, In Valtellina, all'ordine del giorno 
sono le proposte e gli infiammati contrasti 
su quale traforo ferroviario dovrà attraver­
sare le Alpi. La Lombardia e 1 trasporti. La 
Regione davanti a vecchi nodi irrisolti, a 
scelte da compiere, a giganteschi piani di 
investimento, Fabio Sementa, ingegnere,' 
assessore ai Trasporti della Giunta regiona­
le fa il punto della situazione. 

stiche impongono impensabili, 
giganteschi problemi per l tra- • 
sporti: l'articolazione delle atti-
vita produttive, lo sviluppo dei 
commerci e dei servisi, la di­
stribuzione delle residence ob-, 
bligano a concepire una politica 
dei trasporti su scala irripetibile 
nel resto del nostro Paese e che 
ha riferimenti solo nelle grandi 
aree metropolitane europee e a-
mericane. 

Abbiamo qui di fronte l'esi­
genza primaria di affrontare il -
rapporto giornaliero di traspor­
to fra le residenze e t posti di 
lavoro (il cosiddetto pendolari­
smo), che in Lombardia impe-
J>ns non meno di ottocentomila. 
orse un milione di persone, che 

si spostano in treno, in auto, con 

gli autobus, sul battelli, sulle 
ferrovie private. Abbiamo prò- , 
bleml di trasporto merci che 
avviene tanto per ferrovia che 
su'strada. 
' Ecco allora che le situazione ; 
del trasporti non è adeguata a-
questi bisogni. * "> 

L'espansione economica e 
produttiva regionale, la stessa 
esplosione demografica dovuta 
all'immigrazione non hanno vi­
sto crescere adeguatamente ne­
gli anni le strutture del traspor­
ti. La soluzione è stata deman­
data anche troppo facilmente 
alla sola risposta individuale di 
trasporto, alla motorizzazione 
privata, alla macchina, al ca­
mion per le merci. 

La strada è sembrata l'unica 

carta vincente. 
Ferrovie, pubblico trasporto 

in genere, potevano al massimo 
mantenere un livello di effi­
cienza e di qualità corrispon­
dente all'esistente di «prima*. 

Il nostro sforzo oggi è quello 
di recuperare la concorrenziali­
tà del trasporto pubblico, so­
prattutto recuperare la ferrovia 
per ragione di costi, di rispar­
mio energetico, per comodità, 
per sicurezza, per tempi sicura­
mente migliori davanti alla 
crescente impraticabilità del 
traffico su strada. 

Un'esigenza fondamentale 
questa, tenendo d'occhio anche 
il tipo di sviluppo residenziale 

' che si sta facendo in Lombar­

dia: la casa dove si abita è lonta­
na dal posto di lavoro. CI sono 
problemi di urbanistica, certo, 
ci sono scelte forse discutibili 
sull'uso del territorio, sulla di­
stribuzione delle destinazioni ' 
d'uso, ma è un fatto che la con­
gestione urbana attuale spinge 
anche obiettivamente ad uscire 
dalla città, a portare fuori la re­
sidenza. Di qui, appunto, un 
nuovo e più accentuato pendo­
larismo. 

La risposta è allora quella di 
una rete di trasporti efficiente 
si massimo, rapida e poco costo­
sa; la risposta è il potenziamen­
to della ferrovia. 
• E allora 1 nostri progetti, le 
nostre carte vincenti oggi si 
chiamano concretamente: la ri­
strutturazione delle Ferrovie 
Nord, vera spina dorsale del 
triangolo Milano-Como-Vare­
se; si chiama l'asse passante fra 
le stazioni Garibaldi e Vittoria 
delle FS; si chiamano le aree di 
interscambio dei passeggeri • 
delle merci; si chiamano 1 qua­
drilateri di scorrimento ferro­
viario delle merci attorno a Mi­
lano per rendere fluido il siste­
ma; ti chiama la ristrutturazio­
ne dell'intero trasporto pubbli» 
co su gomma raccordato alla 
ferrovia e alle metropolitane. 

Collegamenti privilegiati con l'Europa 
La Lombardia non ha solo problemi di trasporto ad 

uso come dire, «interno». L'ing. Semenza sottolinea co­
me si sia costretti a impostare normalmente la politica 
dei trasporti regionale in un'ottica nazionale ed euro­
pea proprio per il ruolo-cerniera che ha la Lombardia, 
fra Italia ed Europa, fra Europa e area del Mediterra­
neo. Oggi nel campo dei trasporti, dice Semenza, esiste 
un'intensità di rapporti ben maggiore fra gli altri Paesi 
della CEE che non fra questi stessi Paesi e noi. E questo 
non tanto per le differenze di reddito, quanto per le 
strozzature che l'attraversamento del nostro Paese 
comporta proprio nel campo dei trasporti: scarsa fun-^ 
zionalità delle cosiddette aree inUrmodali, asfissia del' 
porti, scarso potenziamene degli aeroporti, assoluta i-
nesistenza di navigazione interna. Il rischio è quello di 

un progressivo isolamento. La Lombardia ha ora questo 
compito di trovare il raccordo con l'Europa, per ragioni 
geografiche, per ragioni storiche ed economiche. Oc­
corre però che il livello, la qualità del traspqrti che si 

• offrono sia appetibile al resto della Comunità europea. 
. Di qui, dice Semenza, alcune riflessioni sono necessarie 
relativamente ai progetti di cui si parla e che riguarda­
no: le comunicazioni transalpine (il discorso è quello di 
un traforo ferroviario nuovo e in ballottaggio ci sono il 

. Gottardo, lo Spluga, il Brennero); i percorsi alternativi 
sul sistema ferroviario italiano (il carico oggi e al solito 
concentrato sulle linee di Chiasso, Domodossola e an­
cora Brennero); l'adeguamento delle strutture portuali 

è necessario avere poi sbocchi facili sul mare, a Genova, 
in Toscana, sull'Adriatico altrimenti tutte le storture si * 
concentrerebbero semplicemente più «a valle»). Noi, 
dice Semenza, lavoriamo in quest'ottica, i rapporti con 
le regioni alpine, con il resto dell'Europa sono stretti e 
permettono una continua verifica dei progetti, urf re­
spiro diverso ai nostri programmi. Certo il discorso è 
complessivo e riguarda le scelte nazionali in materia di 

- ferrovie, di idrovie, di porti e aeroporti, di autostrade, 
di dogane e di zone di interscambio. La nostra parte la 
stiamo facendo: in discussione è il futuro della Lombar­
dia, è vero, ma anche quello del Paese, in discussione 
c'è l'obiettivo del rispannio energetico, c'è la mobilità 
dei cittadini e delle merd, c'è, in definitiva, la prospet­
tiva di sviluppo dei prossimi vent'snni. 

1) - La Conferenza' dt prò- , 
duzione dell'A.T.C. viene in­
detta per iniziativa del­
l'A.T.C, del Comune, della 
Provincia e del Consorzio 
Trasporti. È necessaria questa 
presenza protagonista delle 
due maggiori istituzioni in 

3uanto occorre: • 
Libadire e sviluppare in ter­

mini nuovi la centralità del 
problema dei trasporti nelle 
aree urbane e metropolitane. 
Affrontare di conseguenza 
problemi di tale articolazione 
e complessità e per i quali 
non vi sono soluzioni sempli­
cemente «aziendalistiche*. 
Ricercare ed impegnare la 
più ampia partecipazione (in­
dividuando le fasi e le moda­
lità) delle forze sociali ed eco­
nomiche, dei quartieri e dei 
comuni, della stessa utenza in 
modo diretto, dei lavoratori e 
dei tecnici della stessa azien­
da. 

' 2) - Tempi di svolgimento 
della Conferenza; l'obiettivo 
su cui puntare è duplice: 
Avvio in tempi rapidi data l' 
urgenza delle questioni da af­
frontare e la gravità della si­
tuazione per ciò che riguarda 
i trasporti pubblici in tutto il 
Paese. 
La Conferenza di produzione 
deve essere uno strumento 
teso al superamento di tanti 
compartimenti stagni e di 
quei rischi di settorialismo 
che finora hanno caratteriz­
zato la problematica dei tra­
sporti: essa deve risultare un 
momento di elaborazione 
collettiva, di socializzazione 
di conoscenze anche attra­
verso il confronto critico fra 
forze diverse, non può essere 
una sede decisionale, ma de­
ve costituire un punto di rife­
rimento per il lavoro degli 
anni futuri. 
Sì propone pertanto: 
Di aprire la conferenza prima 
dell estate (massimo entro 
giugno) con un diretto inter­
vento del Sindaco di Bologna 
e del Presidente della Pro­
vincia; in quella sede vengo­
no presentate una relazione 
Senerale di apertura da parte 

ell'A/T.C e una comunica­
zione del Consorzio Trasporti 
per ciò che concerne gli a-
spetti isituzionali e legislativi 
(legge quadro, L.R. n. 4S, 
nuovo statuto dei Consoni e 
unico organismo di gestione). 

' Di concludere la conferenza 
, dopo alcuni mesi (nei quali 

ovviamente si è lavorato co­
me si dirà in seguito) e con 
proposte finali, sia generali 
che sui temi specifici. E da 
valutare in questa fase con­
clusiva un intervento della 
Regione, della CTSPEL ed un 
Invito ad altre aziende di 
grandi città. 

3) - Tema della Conferen­
za: n trasporto pubblico degli 
anni tv nell'area metropoli-
tana bolognese e nel bacino 
di traffico provinciale; le ca-

I compiti 
degli anni 80 

Il 23 giugno a Bologna la conferenza di produzione dell*ATC 
Interverranno il Sindaco e il Presidente della Provincia 

ratteristlche e la trasforma­
zione necessaria dell'A.T.C, 
cioè la definizione di tutti gli 
strumenti che l'Azienda in­
tende darsi e le risorse che le 
debbono essere destinate per 
rispondere in modo efficace 
agli obiettivi caratterizzanti 
il quadro definitivo. 
LA CONFERENZA DI PRO­
DUZIONE COME STRU­
MENTO DI GOVERNO DEL 
TRASPORTO PUBBLICO 
A) Analisi generale del. tra­
sporto pubblico in Italia 
Trasporto, Territorio, Am­
biente 
Trasporto, Energia, Econo­
mia • - • 
B) Situazione di Bologna e 
dell'A.T.C. 
C) Trasporto, lavoratori det 
trasporto e organizzazione 
dellavoro 
D) Trasporto, organizzazione 
della società civile e.utenza 
E) Progetti ed obiettivi di in­
tervento dell'A.T.C, e degli 
Enti Locali nel breve e medio 
perioda. 

3 A) - Analisi generale sf-
inazione trseperttf" pubblico 
in Italia. 
Rapida sintesi di analisi con 
riferimenti particolari a: 
Conferenza nazionale dei 
trasporti 
Legge quadro e fondo nazio­
nale 
Valutazioni conferenza eco­
nomica CISPEL 1981 
Obiettivi che proponiamo al 
Governo e al Parlamento: 
Piano nazionale dei trasporti 
Interventi per infrastrutture 
ed investimenti nelle aree 
metropolitane (preposta For­
mica) -,-
Nuovo codice della strada 
Nuova legge per le Aziende 
degli EntTLocali 
Trasporto pubblico come 
componente decisiva per lo 
sviluppo oppure il degrado 
delle aree metropolitane. 
Trasporto e nuovo P.R.G. 
Trasporto e «qualità della vi­

sto del trasporto pubblico e 
tariffe. 
Trasporto pubblico, energia e 
conto economico nazionale. 
Finanza pubblica e trasporto 
pubblico: Fondo Nazionale 
dei Trasporti. 

3 B) - Situazione di Bolo­
gna e dell'A.T.C. Analisi at­
tenta fenomeni e dati ultimi 

. 10 anni in particolare per d ò 
che riguarda: 
Evoluzione della motorizza­
zione, provvedimenti di traf-

- fico • viabilità, produttività 
generale (velocità commer­
ciale dei mezzi ATC). 
Le modificazioni intervenute 
nel trasporto pubblico: carat­
teristiche della domanda, ca­
ratteristiche • dell'offerta, la 
rete, integratietie in senso 
metropolitano del servisio, 
tariffe. 
Analisi della struttura dei co- , 
sii del servizio in relazione ai 
vari fattori e vincoli che in­
fluenzano l'esercizio dei tra­
sporti pubblici nelle aree me­
tropolitane. 
Le trasformazioni e la realtà 
odierna deH'AXC. (sviluppo 
delle considerazioni contenu­
te nella relazione del Bilan­
cio 1961). 
Gli strumenti essenziali per 
una «politica» e non solo una 
gestione del trasporto pubbli-

' co; il Piano regionale, quello 
di bacino e l'integrazione dei 
piani di traffico e circolazio­
ne nell'area metropolitana. 

3 C) - Trasporto, lev orato­
ri del trasporto e organbaa-
z ione dei lavoro* 
Condizioni di lavoro degli 
addetti alla guida, condissoni 
netinotivo a retributivo ri­
spetto alle altre categorie ed 
all'interno della stessa cate-

dei lavoratori al governo del­
l'Azienda da proporre alle' 
OraanizzaziomSirKiecalL 
Definizione di una metodolo­
gia per i rapporti tra Azienda. 
e Organizzazioni Sindacali. 
Integrazione dei servizi e 
normativa unica: 
Conciliare l'aumento della 
produttività aziendale e il 
miglioramento delle condi­
zioni di lavoro degli autisti. 
Le punte del servizio e la loro 
riduzione. 
Il port-tizne. roccupazione 
giovanile e studentesca, la 
formazione professionale per 
il conseguimento della pa­
tente D pubblica. 
I nuovi impianti, le possibili­
tà di una migliore gestione 
del servizio e del personale, il 
miglioramento delle attrez­
zature, delle mense, degli 
ambienti di lavoro a terra. 
Un'Azienda non «autarchi­
c a : ! rapporti con gli Enti Lo­
cali per ciò che riguarda-la 
gestione dei servizi e attività 
in comur>e;l rapporti con le 
Imprese fornitrici di beni e 
servizi. 

S D ) 

La produttività ÒWA-T.C 
non dipende solo dall'Azien­
da stessa o dagli Enti Locali. 
Diamo un servizio in preva­
lenza a dttadini che lavorano 
e studiano: fino ad ora è Hata 
V A.T.C ad organizzare il i 
vizio sulla base delle < 
della collettività. 
Proponiamo alla collettività 
di organizzare le proprie atti-

' vita tenendo conto del tra­

trasporto pubblico nell's 
metropolitana bolognese ne- . 
gli anni 80; passare da un tra­
sporto pubblico su gomma a • 
un «sistema» integrato. . 
Studi di fattibilità: 
La metropolitana di superfi­
cie a carattere urbe-.' 
no/suburbano e il passante 
ferroviario, 
Il metrò leggero In dttà. 
L'integrazione con le FF.SS. e 
l'utilizzo di tutte le potenzia­
lità. 
Nel breve periodo: 
Una rielaborazione del plano 
del traffico e un suo collega­
mento al piano di trasporti di 
bacino. 
Misure più efficaci di conte­
nimento e dissuasione del 
traffico privato (anche con 
un nuovo codice della strada) 
parcheggi scambiatori. 
Ulteriori misure di potenzia-
mento-riorganuxarione e 
trasformazione degli attuali 
servizi, verificare le conta 
guenze della produzione • 
delle potenzialità aziendali e» 
sistenti in relazione alla do­
manda, 
Misure, anche nuove, per 
rendere sempre più comodo o 
gradevole l'utilizzo dell 

Gibblko; pensiline. 
n sostegno di mai 

la vendita del «prodotto» 
A.T.C. 

4) - Programma di lavoro 
dopo l'apertura della confe­
renza: 
Consultazione diretta cM 
quartieri e dei Comuni per 
djrettrice'o sub-bacino. 
Diffuséo-
ne/necolta/elaborsoione cH 
questionari intervista diffusi 
direttamente all'utenza sui 
mezzi. 
Nuovi incontri con: 
Sindacati provinciali 
C o n s t a ; A z i e n d a 
Ot^aruziarioni di portilo a-
ziendali 
Italia Nostra, lega ARCI per 
l'ambiente, AIC5 e altre or­
ganizzazioni. " 
Nomina di gruppi di lavoro 
misti (vedere impegno Uni­
versità) per affrontare i se­
guenti temiprima della chiu­
sura della Conferenza e pre-
sentare in quella proposte o> 

Trasporto, ambiente, inqui- so. 
namento. 
Affrontare con maggioro o-
biettività il problema dei «co­
sti» del tratpeno(fare riferi­
mento alla con forènse econo • 
mica della CBPàX, 1*41) co-

goria. 
La tiasformazione e il rinno-
vamento/polensiamento del­
l'Azienda e quindi del tra­
sporto pubblico: il ruolo di 
tutti i dipendenti e delle toro 
C>rganiraJÌorasindscaU quali 
protaepnistidii 

La figura sodale dell'autista 
nei rapporti con l'Azienda, 
con U città e con l'utenza. 
Conferenze di organisiaiiono 
per senrWejser Impianti co­
me metodo dì pai " 

e pcriodi-
„ cmadino, 

provinciale (o di sub-bacino) 
per lo sfalsamento degli ora­
ri. Chiediamo un diretto im­
pegno se 
Sindacati 
Imprese 
EnttpubUki 
Autorità scolastiche 
Mettere al lavoro un gruppo 
tecnico misto per elaborarele 
proposta durante la 1* • la 2* 
fase della Conferenaa. _ _'_ m 

ÌJt) - rYssjetM ed_oaso1trrl 
di Isrteiveaie dsjgfA.T.C a 

ito orari 
Part-time, forataaJono 
fissi un i l i , mercato del lavo­
ro 
Rapporti sindacali • cortfe-
rense di organizsBzione: 
I principali problemi orga­
nizzativi 

lerrnono, azst-
bèense ed energia 

zione del servizio 
A.T.C e utenza -
gjsilsnilusa: la 
oeu iSBoaeajine dell i 
Un nuovo Incontro trai 
ti proisiotori per la 

di 
della 
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