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Uno studio dell'assessorato della Lombardia 
che rivoluziona i collegamenti con l'Europa 
Tempi e costi di un'operazione ambiziosa 

Quando si andrà 
da Milano a Londra 
in appena otto ore 

MILANO — Colazione con 
brioches e cappuccino in 
un qualsiasi bar milanese, 
e pranzo a base di ostriche 
e champagne nel ristoran
te di un Boulevard di Pari
gi. Entro il Duemila tutto 
questo sarà possibile, nel
l'arco di una sola mattina
ta, anche grazie al treni. 
Treni che però dovranno 
viaggiare a una velocità 
media di 1G0 chilometri al
l'ora. E così Milano e Lon
dra non disteranno più di 
otto ore di viaggio e per 
compiere il tragitto Roma-
Amburgo, ne impieghere
mo meno di undici. 

Il discorso, futuribile ma 
non fantascientifico, rap
presenta il frutto di uno 
studio che l'assessore ai 
trasporti della Regione 
Lombardia. Fabio Semen
za. ha condotto con il pa
trocinio della FAST (Fede
razione delle Associazioni 
Scientifiche e Tecniche). 
La proposta che ne scatu
risce è quella di un modello 
definito come «sistema fer
roviario veloce per l'Euro
pa» (SFVE), un'idea nata 
dall'esigenza di investire 
secondo criteri integrati i 
100 mila miliardi di lire 
che i paesi membri della 
Comunità hanno pro

grammato di spendere nei 
prossimi dieci anni per il 
settore ferroviario. 

U N O A ;iuo AI.L'OKA 
SUI ItlNAKI — H primo 
suggerimento tecnico — 
collegato al problema che 
riguarda lo sviluppo di una 
rete di treni passeggeri e 
merci ad alta velocità e 
frequenza — è quello di 
raggiungere con i treni 
viaggiatori, velocità di al
meno 200 km/h, con punte 
di molto superiori (250-300 
km/h) nei percorsi specia
lizzati. L'obiettivo è quello 
di ottenere una velocità 
commerciale sugli Interi 
percorsi, non Inferiore ai 
1G0 km/h . 

I calcoli degli studi con
dotti da Semenza dicono 
che questo- sarà possìbile 
per 13 mila chilometri di 
ferrovia, su una rete com
plessiva di 100 mila. 

Li: DIltbTTIUCI DEL 
TRAFFICO — Due sono gli 
assi principali in direzione 
Nord-Sud: Dpnimarca 
Germania Occidentale-
Svizzera-Italia e Gran Bre
tagna-Olanda Belgio 
Francia. Tre invece, quelli 
in direzione Est-Ovest: 
Francia Germania occi
dentale-Austria; Francia-
Svizzera e infine, l'Italia 

.Settentrionale. Il concetto 
base adottato nella scelta 
di questi itinerari è quello 
di seguire, per quanto pos
sibile, le indicazioni e l pro
getti di ogni singola ammi
nistrazione ferroviaria. 

Sono state prese in esa
me infatti, le linee fonda
mentali, alcune delle quali 
già in fase di costruzione 
avanzata e altre già inseri
te negli schemi di piano dei 
vari paesi. Tra queste: la 
trasversale Ginevra-San 
Gallo per la Svizzera, la 
Hannover-Wurzburg per 
la Germania Ovest, 11TGV 
per la Francia e la direttis
sima Roma-Firenze per 
l'Italia 

TUE GRANDI INFRA
STRUTTURE — Il primo 
asse principale In direzio
ne prevalentemente Nord-
Sud (Danimarca-Germa
nia Ovest-Svizzera-Italla) 
prevede la realizzazione 
del passaggio transalpino 
sull'itinerario Spluga, che 
è il più centrale, fra tutti 
quelli esistenti e in proget
to, nella catena alpina; 
mette infatti in connessio
ne più diretta «l corridoi a 
massima intensità di popo
lazione fra Nord e Sud Eu
ropa». Per cui, la sua fun
zione potrebbe essere pa-

Un'opera di eccezionale portata - Serrata 
verifica sulla fattibilità - I traffici 

fra Reggio Calabria e Messina nell'83 

Il ponte sullo Stretto 
una porta aperta 

sull'Asia e l'Africa 
Concordo mn le motivazioni alle quali il PCI 

rotulizion.i l.i -u.i .ipprmnriiine «iti progetto di 
rt'.ili/7.iz:on(- di un .ìtlraver.-.imenlit stallile dello 
Stretto di Me—-ina. e cine di evidenzi.ire la po.-.M-
iuli* j tecnica e l.i timM-rm-n/.i economica dell'o
pera. tenuto conto delle e.-iMenti i» migliorabili 
alternative al trasporlo e dei compie-.»» prol.lemi 
dell'area integrata dello Stretto 

Ciò prcmi-iMi. de-;deroaliermnreche la auspi
cata j-errata ventic i e in avanzati» svolgimento e 
sarà terminata entro un anno, avendo come me
ta. una di ìimtiva t d imparziale - iel la tipologica 
dell'aitraver-atr.ento.-otto ì MMI vari a-jHtti tec
nici. ambientali, imprenditoriali <d economici 

Devo rammentare, tuttavia, che quaUivo^lia 
»olu7Ìone «-talide di attraier-amento -ia giudica
ta t'attillile, e—a io,tituira -< mpre una intra-
struttura ecte/ionate l»<:> he dovrà sorgere in un 
ambiente IIMCO ira ì pm tormentati al mondo. 

Clio ad t - tmpio rati» he di vento ad oltre 100 
km'ora. terremoti e maremoti di una violenza 
atomica, correnti di marea «or. una »i-U'U.i di 7 
nodi Ile c u direzioni M alternano ocni -t i ore ed 
invc-ilor.» tutta la ma-»a liquida c-n i'trrpttodi 
un torrente in piena od un «rasano di -UH) kml. 
MII quale tratto di n.are tran»nan«» annualmente 
oli re-VM*. hi navi, che ini T> Viano le l.'rMlmio r-e 
dacoMaa ci-ra. il tutto ir.-i-ter.doin un amluen-
te »ocio economico con un indice di v i!» r.za, a 
livtlloturopti». di ÌS per 11 Calabria, di l'i pv r la 
Sicilia di Contro a j-vl <ìil I.u-»«-mb-iruo 

Pertanto l i neutra Soci, t.i r.'.n -:a tt.—•* mio la 
tela di l'er.tlope ma ha ir.d.—»at«». r.ei tontronti 
dell'opinione pubblica la camicia di NV>-i>. appli
candose l i studi di venlica della laUibihia dell'o
pera il ir.en.do ddl'aruU»; >i.-tt-m-itica Tratta-». 
in tinte-i . d> puntii.ili77.trr tutti i d . m di ir,,;r,:—» 
cel ie nurr.cro-e rii-op'.ir.e coinvolte, al line di 
determinare prudenziali, omogenei, ed univoci 
postulati di pri.^f sto ai quali sottoporre tutte le 
ventilate tipologie cu attraversamento, al fine- di 
selenonare impamalmer.te la proporla ottimale 
da controntare ancora con eli altri *i>temi di tra
sporto elevati alla tu'ura domanda di iranico 

A\ termine dell* iridarmi -ara p<rMr. in essere 
un a d o r n a t o ed aj;i..rr.ab:!e -i-tema compute
ristico di cutaio-azione d o dit i recepiti, che per
metter» sia alla no=ira Società, sia ai responsabili 
delle Reperii Sicilia e Calabria, non *olo di tene
re sotto controllo tecnico «Cor.omici» rd ambien
tale le provincie interessale, ma anche di valuta
re le sinergie e le intermodalità emergenti per 
l'impostazione di un razionale programma di in
terventi pubblici e privati, con un anticipo di una 
decina di anni sulla effettiva realizzazione dell'o
pera 

Mi piace quindi »oìiolineare che la .Stretto di 
Messina JSpA- considera tak- ìnlra-truttura non 
come un nato ma -empiii c-rr.erite come un mo 
mento del collocamento fra la Sicilia ed ti Conti

nente. le cui implicazioni invece si estendono nel 
tempo e nello spazio: essa sarà certamente un 
fattivo elemento catalizzatore per un sano svi
luppo indotto, ma non per tale benefica influen
za. risolverà tutte le problematiche immanenti a 
Sud-Ksi del Mezzogiorno 

Ritengo comunque utile esporre alcuni dati ed 
osservazioni che permettano di comprendere 
perché il previsto attraversamento viario e ferro-

i m n i m p Ma Viano e -:.ì;.-. cr.r.vldcrato. r s s veto '. 
dal Parlamento italiano fin dal 1971 «opera di 
prevalente interer-.-e nazionale., sia dal Parla
mento Kuropeo nel 19S4. .opera di preminente 
intere—e comunitario- e perché il ministro dei 
Tra-jM.ni ha pre.-entato tempestivamente alla 
Camera ilei Deputati il Di-ejino di Lepse n. 1216. 
per a-sicurare uh filettivi mezzi finanziari ed 
adeguate suaranti^ie. i>er accelerare la fase ese
cutiva 

{ ) Il traffico sullo Stretto di Messina, nel 
r.txì. è -tato il -ecuente: 12 milioni di 

p.i—e^^t ri: -JM mila autocarri. i.fi20 mila vettu
re. .">7.*« ni.la rotabili KS. lì milioni di tonnellate di 
n-t rei 
A Di contro, gli attuali sistemi di traghetta

mento hanno una capacità di transito pa
ri ad un Viotto'.-, di campagna di 3 metri di lar-
••hf/zi. pvri..r-o a - tn-o alternato, e l'attuale 
tt inp<. di al travi r-.iiuer.todt i mtzzi di tra.-{Mirto 
e superiori- al i o . di una g e m a l a J^voraiiva. 
£% I CO-TÌ dell'investimento {>er l'e-ecuzione 

dt'i"<.;>t r.i li—a i< I:JI iir>-vtdibib in tirta 
.; inni mibar.lii t la -u.i •;•.-.! i- r.t. — >r.o •m-.titum i 
ed !•;,'. -.-• r,. -1.1.1! _r.iv.ur.e (!.-i 10-ti e tempi sop-
{v.rtati e {vr.i'iti inr '.5 c..':'...tiiv,ta. -1.» alla n-
str.murazione a mare ed a terra di un sempre 
a'* atori.» -» rwzn> di ìr.ì^hi l iana nto 
Q Mentre la iVrb.ct fra il ta-so di sviluppi-» 

-•cio-vinr.'ir.iio m ^itib.i e Calabria e 
quelio del N-rd « ("«r.iro Italia -< allarsa pauro-
•Mrr.t mr. }-.i ira t--<re .1;^no. via -Ponte di M n -
sir.a-. un r.u.vo e \ar.ta;^io-i» itinerario vff-o 
l'Asia e l'Atnca. tra-!» rendo l'arca del'o Stretto 
dalla penti ria dili'Kurtjva ai'.a centralità dei 
traini! rr.cdiierrar.ei 

Concludo. p:tti-ar.do che l'impecno morale 
(itila r.o-tra Società, alla quale collab.rano oltre 
cento accadi mici. e.-perti td Kr.n di preMijrio ìn-
ttr-.jzicnalc. apjx ^-.z'.i da una snella struttura 
organizzativa. $1 estrinseca nella più ampia aper
tura ad <v»n; controllo o Mic^fnir.tnio e- temo e 
r.el termo intenditi1.» nto di portare al più presto 
alla dovuta approdinone del Parlamento il pro
pello prescelto, accompagnato da una esau-tiva 
relazione tecnica, ambientale, imprenditoriale. 
economica e finanziaria, affinché opri elemento 
possa essere valutato, senza ombre o lacune, nel
la S-J3 piusta valenza. 

Prof. Gianfranco D. Gilardini 
.4»ntni7iijircti.rr dt legati* cj« ì/u 

-.Sirelio ai yWi.»i 1,0 S p A • 

ragonata, con l dovuti rap- • -, 
porti, a quella del passante f • 
ferroviario milanese Garl- • '• 
baldl-Porta Vittoria: un ".) 
elemento di raccordo prln- ' » 
cipale fra tutte le reti ad al- ;

: ' 
ta velocità delle singole •,-', 
nazioni. J ; 

Ancora, sia per questo •. 
ltinerano, sia per il secon- ',} 
do (Gran Bretagna-Olan- ' : 
ria-Belglo) si pone il prò- ' '; 
blema dell'attraversamen- * j 
to del bracci di mare: lo '• \ 
stretto di Messina tra Ca- l ' 
labrla e Sicilia e la Manica, j '. 
Lo stesso vale per l'allac- ! 
ciamento di Copenhagen '• j 
al resto della rete europea. • , 
Per quanto riguarda le tra- ', i 
sversati Est-ovest (Fran- ) 
eia-Germania occidentale- {• 
Austria; Francia-Svizzera £\ 
e Italia Settentrionale), , ì 
non si presentano grandi 
difficolta per la loro realiz- " j 
zazione, poiché il territorio 
è in gran parte pianeg
giante. Si prevede che la 
spesa complessiva per que- , \ 
stc infrastrutture sarà di ', 
circa 5 5mlla miliardi. ! ' 

IL SISTEMA ATTUALE \ 
V. IN CRISI — Il maggiore . 
sforzo di unitarietà euro
pea nelle ferrovie, compiu
to già da diversi anni, è in
stato quello di istituire la 1 
rete del TEE (Treno * 
Espresso Europeo) che ha 
il compito di fornire lungo 
le direttrici principali, tre- ' •• 
ni appositi, dotati di una " • 
notevole comodità. Pur- » f 
troppo questi non riescono ' ' 
a sviluppare una grande l'I 
velocl;à e in nessun caso \ \ 
superano 1102 km/h di ve- ; • 
locità commerciale massi- < • 
ma; seno poco frequenti, di 
solito una coppia di corse * 
al giorno, e non sono previ- *, • 
ste particolari agevolazio- _; 
ni di interscambio per l'u- ; ; 
so multiplo di questi con- ', \ 
vogli. 

Ciascuna amministra- - » 
zione ferroviaria è inoltre 
afflitta da pesanti deficit e \ j 
l'esame comparativo del [ ' 
bilanci 1982 per Germania i :; 
Ovest, Francia, Italia, '• ; 
Svizzera Gran Bretagna e \ '. 
Giappone dimostra che i • ' 
rapporti di esercizio segna
no tutti rosso: dal più ne- , i 
gatlvo, che è quello italia
no. con 23,1 di entrate ri- • 
spetto a 100 di spese, a - » 
quello migliore, il giappo- ! ; 
nese, con entrate uguali a ' ( 
70,7 (rispetto a 100 di spe- , • 
se). Il rapporto costi-ricavi , ; 
è diventato oggi insosteni- i i 
bile anche per un paese co- ? \ 
me la Svizzera, che fino a •"' 
poco tempo fa non aveva (.j 
mal conosciuto crisi in .:\ 
Questo settore. In Europa, 11 
chi sta meglio di tutti sem
bra essere la Francia, che 
entro i'84 prevede di pareg
giare il bilancio finanzia
rio delle ferrovie di Stato. 

FRANCIA E GIAPPONE 
ALL'AVANGUARDIA — 
Ed è proprio la Francia a 
costituire la prima grande 
eccezione nel sistema fer
roviario europeo, con il suo 
TGV (Trein Grand Vitesse) 
che collega Parigi a Lione, 
viaggiando a una velocità 
massima di 270 K m / h e 
che offre anche la possibi
lità di connessione diretta 
0 programmata con la par
te contigua della rete TEE. 
1 risultati economici dì 
questo operazione si sono 
presto rivelati positivi: nel 
1982 gli introiti sono stati 
di 118!i milioni di franchi, e 
10 milioni i viaggiatori tra
sportati. Quest'anno si 
conta di arrivare a 15 mi
lioni. 

Il Giappone dal canto 
suo ha adottato da ormai 
vent'anni il sistema ferro
viario veloce: cominciò nel 
1964 sulla linea Tokio-Fu-
kuoka. lungo 1069 Km, con 
i primi treni Shinkansen, 
grazie ai quali il tragitto 
Tokio-osana, di 552 Km, 
veniva coperto in tre ore e 
dieci minuti. Il bilancio di 
questa prima linea è entra
lo in attivo nel 1970 e da 
allora fino all'82 è cresciu
to fino a rappresentare un 
netto positivo del 45% nel 
rapporto tra entrate e usci
te totali. 

QUALI VANTAGGI PER 
L'EUROPA? — Secondo 
l'assessore Semenza, la 
realizrazione di un sistema 
ferroviario veloce, come 
quello descritto nella sua 
proposta, potrà contribui
re in modo sostanziale a ri
solvere ì problemi dell'in
tere settore dei trasporti 
dei paesi membri della 
CEE: non solo in questo 
modo sarà possibile com
primere i deiìcit dille sin
gole amministrazioni fer
roviarie. ma sarà possibile 
addirittura un recupero, 
come testimoniano le 
esperienze di Francia e 
Giappone. In pratica è 
queste la noutà : l'alta ve
locità. unita a'n'alta fre
quenza dei convogli si tra
durrà in guadagno e non 
in perdita. 

Senza contare infine il 
contriouto che una simile 
realizzatone potrà dare 
all'Europa dei Dicci affin
ché questa conservi il suo 
primato nel commercio in
ternazionale. di cui un si
stema di trasporti ferro
viario. efficiente e veloce 
rappresenta uno dei pila
stri più solidi. 

Attilio Geroni i 

Giusta ripartizione e integrazione 
del trasporto fra i diversi mezzi 

Linterporto di Bologna al centro 
di un grande «nodo» di traffici 

I trasporti assorbono circa y3 
del P.l.t. e il loro costo incide 
dalì'8al 25% circa sui costi di pro
duzione (maggiore del 6-10% di 
quello di altri Paesi CEE), ponen
do un pesante condizionamento 
sulla competitività dei prodotti 
italiani. 

All'incidenza del costo del tra
sporto sui prezzi di vendita si ag
giungono altri costi, di difficile 
quantificazione, ma non meno di
seconomici sotto il profilo dell'uti
lizzo delle risorse umane e colletti
ve quali: il congestionamento de
gli assi stradali e delle aree urba
ne, il degrado dell'ambiente, gli 
incidenti stradali. 

L'elemento che rende anomalo 
il sistema italiano dei trasporti ti-
spetto alla norma europea e ne ri
tarda la integrazione con le corri
spondenti modalità di altri paesi, 
risiede nella ripartizione dei traf
fici, fortemente sbilanciata a fa
vore della strada e a danno della 
ferrovia. 

Obiettivo di un moderno siste
ma di trasporti è il raggiungimen
to di una corretta ripartizione dei 
traffici tra le diverse modalità. 

La correttezza della ripartizio
ne, a sua volta, dipende dal rispet
to delle caratteristiche di ciascuna 
modalità e si concreterà nella pre
ferenza del vettore ferroviario sul
le lunghe distanze e dell'autotra
sporto sulle brevi distanze. 

Gli interponi sono le strutture 
nelle quali si integreranno il tra
sporto ferroviario e il trasporto 
stradale e si svolgeranno le opera
zioni di scomposizione e dì ricom
posizione dei carichi, di smista
mento, di convogliamene e di cu
stodia. 

La società 
Per la realizzazione dell'inter-

porto è stata costituita un'apposi
ta società per azioni formata da 
Comune e Provincia di Bologna, 
Camera di commercio, industria, 
artigianato e agricoltura di Bolo
gna. Azienda Autonoma delle F.S. 
di Roma. Aglp Petroli S.p.A. di 
Roma, società rappresentanti le 
categorie private, cooperative ed 
artigiane dell'autotrasporto (Assi-
coop srl. SICA srl, SITA srl, Unio

ne Provinciale Cooperative srl di 
Bologna, Associazione Generale 
Cooperative Italiane srl), istituti 
bancari (Banca del Monte di Bolo-

| gna e Ravenna, Banca Nazionale 
del La\oro, Banca 'Commerciale 
Italiana, Credito Italiano. Istituto 
Bancario S. Paolo di Tonno, Ban
co di Sicilia, Banca Popolare di 
Novara, Credito Romagnolo, Cas
sa di Risparmio di Bologna, Ban
ca Popolare di Bologna e Ferrara, 
Banca Popolare dell'Emilia), com
pagnie di assicurazione (Le Assi
curazioni d'Italia, Compagnia As
sicuratrice Unipol). 

Il capitale sociale, interamente 
versato, è attualmente di L. 
11.500.000.000. 

Progetto e 
funzioni 

Bologna partecipa in misura ri
levantissima ai traffici nazionali: 
circa il 70% del traffico totale na
zionale di merci — autostradale e 
ferroviario — transita per le infra
strutture della città. 

Gran parte di tnle traffico viene 
raccolto, manipolato e ridistribui
to in altri bacini regionali e nazio
nali. Le caratteristiche funzionali 
e dimensionali dell'mterporto di 
Bologna sono discese dal ruolo 
che occupa il nodo di traffico bolo
gnese nel sistema nazionale dei 
trasporti. 

Rimpianto si sviluppa su 110 et
tari dei 427 destinati agli insedia
menti interportuali, viene realiz
zato per fasi successive e sovrap
poste e comprende: 

Strutture per gli operatori del 
trasporto su gomma ribalte fer
ro/gomma, ribalte gom
ma/gomma, magazzini di stoc
caggio e uffici relativi - mq 
185.000. 

Magazzini generali e fiduciari e 
depositi all'aperto: mq 1G9.000. 

Impianti delle Ferrovie dello Sta
to: terminal intermodale e scalo 
merci tradizionale - mq 500.000. 

Centro doganale: uffici, piazzali 
e magazzino di temporanea custo~ 
dia - mq 60.000. 

Piazzali e parcheggi - mq 
300.000. 

Centro direzionale e dei servizi: 

uffici, agenzie bancarie e assicu
rative, ufficio postale, attività 
commerciali, officina, riforni
mento carburanti, mensa, bar, 
motel, servizio sanitario, pubblica 
sicurezza - mq 30.000. 

Le realizzazioni 
Notevoli sono gli investimenti 

in corso: oltre 50 miliardi di lire. 
Di questi oltre 18 miliardi effet
tuati dalle Ferrovìe dello Stato per 
la costruzione del terminal inter
modale di prima fase e II potenzia
mento della stazione di Castel' 
maggiore. 

Si crea così uno dei più impor
tanti impianti ferroviari del no
stro paese nel quale vengono tra
sferite le funzioni merci attual
mente svolte dagli impianti di Bo-
logna-Ravone, Bologna-Arcovcg-
gio e dagli altri scali ferroviari del 
comprensorio bolognese. 

Il Piano Poliennale delle F.S. 
prevede poi ulteriori opere di com
pletamento per 66 miliardi. Si de
terminerà anche un collegamento 
ferroviario fra le stazioni di Ca-
stclmaggiore a sud e San Giorgio 
di Piano a nord, rendendo ancora 
più agevole l'inserimento dei traf
fici dell'interporto nelle principali 
direttrici facenti capo a Bologna. 

L'inizio dell'attività ferroviaria 
è prevista nel 1985. 

L'Amministrazione Provinciale 
di Bologna ha inoltre provveduto 
al potenziamento della viabilità 
esterna all'interporto con la rea
lizzazione della Trasversale di pia
nura, da tempo in esercizio da San 
Giovanni in Perslceto alla strada 
provinciale San Donato. In un 
prossimo futuro asse viario rag
giungerà la S.P. San Vitale. 

La Società Autostrade aprirà 
entro brevissimo tempo un nuovo 
casello sull'Autostrada Bologna-
Padova denominato •Bologna-In-
terporto; attraverso il quale lin
terporto viene ad essere diretta
mente collegato con l'intera rete 
autostradale nazionale. 

Attraverso un circuito viario 
avente come base la Trasversale 
dì pianura sono possibili i collega
menti della infrastruttura con gli 
assi stradali d'interesse nazionale 

che convergono sulla città di Bo
logna senza interferire con la reto 
viaria del centri urbani limitrofi. 
La società sta completando la co
struzione del Centro Doganale 
una componente fondamentale 
dell'impianto con un investimen
to complessivo di oltre 13,5 miliar
di e composto da 2.500 mq. di uffi
ci, 3.500 mq. di magazzini con rac
cordo ferroviario e 54.000 mq. di 
piazzali. 

Nell'ambito del Centro Dogana
le verranno trasferiti gli uffici do
ganali di Bologna. 

La prima fase 
funzionale 

L'entrata in esercizio delle pri
me opere, che consente di soddi
sfare solo parzialmente le nume
rose richieste di insediamento già 
avanzate alla società, è prevista 
per il settembre prossimo. 

Saranno in funzione gli uffici 
doganali, il terminal TIR gratui
to, un magazzino doganale di 
temporanea custodia, un'area re
cintata per deposito containers, 
un parcheggio custodito per auto
treni. 

E assicurata la presenza di Im
portanti imprese di spedizione in
ternazionale e dichiaranti doga
nali, dell'ufficio commerciale del
le F.S. e della Camera di commer
cio. La presenza di istituti bancari 
ed assicurativi consentirà lo svol
gimento delle necessarie attività 
economiche. Sono infine previsti i 
servizi indispensabili all'uomo ed 
ai mezzi. 

Le realizzazioni effettuate dagli 
Enti locali, dalla Società Auto
strade, dalle Ferrovie dello Stato, 
in particola re per quanto riguarda 
le strutture ferroviarie e doganali, 
consentono di affermare che a 
breve una consistente parte del 
movimento merci che interessa il 
comprensorio bolognese verrà 
svolta all'interporto. 

In considerazione di ciò è impe
gno della Società Interporto Bolo
gna S.p.A. completare le opere 
previste e a tafe fine sta racco- • 
gliendo le prenotazioni da parte 
degli operatori economici del tra
sporto delle merci. 

i 
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Socimi progetta, 
sperimenta 
e costruisce 

La Soc:rni c'ogetta. sperimenta e 
produce '.c-icoti ferroviari, tram .-.in. 
f.'o. a'i. st'aia'i e reiat. /i componenti 
(rr.clcn ed eq'j wjyamenti e'ettnci di 
trarKjr-.e. ca-rtlì- motori e portanti, ecc) 
Noi organizzazione Scorni il settore 
eng riecnng ha spano e peso OJ 
pnmanaimrjottanza e suo cerpto 
ricercare. irC-.-itiuare e sperimentare 
nuo.e e p-vi avanzate soluz.orj.che 
rr-egiionsrxxxJanoaEedn.erse 
es-genze del vasto settore dei t/asporti 
fxjr-b; ci SU retala e su strada 
Proc;-;t:.st. e st 'isti - uom.ra rji punta O 
Q-.estD «.r ttore - wv> atT'à'̂ cat'd.̂  
tecr-. e: e d se^-.^oo sceca' zzai, in 

sistemi, strutture desrj-- ecc 
Sono uom.nt m costante rapporto con 
a.tn importanti centri o progettazione 
m Italia e a'i estero 
La Socimi e pure licenziatara d. 
importanti società europee e nord 
3*T«riCane al avanguardia nei rispelti-.i 
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