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l'Unità - VITA ITALIANA 

BOLOONA — Campos Ve
nuti, architetto e urbanista, 
si è fatto un'esperienza quasi 
unica In città Italiane (è au
tore con Paolo Portoghesi 
del nuovo Plano regolatore 
bolognese) e estere e ne ha 
ricavato un principio e un 
giudizio. Il principio è che si 
deve smettere di disegnare le 
città, o pezzi di città, e solo 
dopo pensare al trasporto: lo 
schema va Invertito. Il giudi-
zio è che l'Italia appare or-
malavviata al caos In cui vi
ve la mobilità delle persone 
In un paese mediorientale. 

'Fatte le città, Il trasporto 
"spontaneo" ha Invaso ogni 
spazio con le automobili, 
squassando qualunque crite
rio urbanistico. L'auto è di
ventate l'unico ed esclusivo 
mezzo di trasporto, sotto la 
pressione della Fiat che dura 
da mezzo secolo. E Invece 
l'automobile è certo una bel
la Invenzione, comoda e uti
le, ma non se si usa solo quel
la per spostarsi. In Italia è 
come se Agnelli ci avesse ob
bligati a Indossare solo Io 
smoking, alla mattina e alla 
sera». 

Più che un'intervista, que
sto è un monologo serrato e 
logico di Campos Venuti, e 
vale la pena di riportarlo In 
quel termini. 

«La pressione degli Inte
ressi della Fiat ha spinto 1 
governi Italiani, per decenni, 
a una sorta di "guerra san
ta" contro le ferrovie. Ricor
do che quando La Malfa pre
sentò la sua "nota aggiunti
va", nel 1963, fece scandalo 
che solo II 20 per cento delle 
merci viaggiasse per treno: 
oggi quella percentuale è di
ventata del 9 per cento. In 
Francia e In Germania la 
percentuale Intanto è salita 
al 35/40 per cento. E non è 
che non sappiamo costruire 
materiale ferroviario: a Pi
stoia la vorìamo per le metro
politane di Cleveland e di 
Washington, ma su know-
how francese e tedesco. Noi 
ci mettiamo solo la mano 
d'opera. Agnelli deve vende
re l suol autotreni (Il 90 per 
cento della produzione na
zionale) che tirano più del
l'auto (Il 52 per cento). E t go
verni hanno obbedito. Il tre" 
no Italiano è una tartaruga. 
In Francia è ormai concor
renziale, per rapidità e per 
costi, con le linee aeree Inter
ne; da noi 11 rapido Roma-
Milano per coprire 11 percor
so ci mette 52 minuti più che 
nel 1972. 

*Per 11 traffico urbano è la 
stessa. Identica cosa. In nes
suna città del mondo II tra
sporto di massa è affidato 
all'auto, solo In Italia. Da 
Singapore a New York esi
stono le metropolitane, una 

« 

Campos Venuti 

Quello smoking 
di Agnelli ci va 
davvero stretto» 

Intervista all'urbanista autore del Prg di 
Bologna - «Ecco perché l'Italia è anomala» 

cittadina come Tibllssl, In 
Urss, ha il doppio delle linee 
metropolitane di Roma. Ma
drid ha tre milioni di abitan
ti e 10 linee metropolitane. E 
che cosa significhi la metro
politana lo si è visto perfino 
a Roma: con due linee sten
tate e soli venti chilometri 
coperti, l passeggeri sono già 
500 mila al giorno. Milano è 
l'unica città Italiana che nel 
2000 avrà — con gli ottanta 
chilometri previsti — un ca
rattere europeo. Per Firenze 
e Bologna, ci sono 1 progetti 
di tranvie protette "In sede" 
(o metropolitane leggere) e 
Bologna con il nuovo plano 
regolatore è la più avanti. 
Ma l finanziamenti sono 
nell'ordine, per ognuna di 
queste due città, di mille mi
liardi. Questione di scelte, di 
priorità. E non mi si dica che 
ci vuole un Illuminato rifor
mismo per fare certe opzioni 
che dovrebbero essere ovvie 
come l'acqua calda: In Fran
cia la politica ferroviaria è 
rimasta la stessa da De Gaul-
le a Mitterrand. 

*Del resto guarda, I conti 
te li faccio subito. Oggi su 
una autostrada urbana a 
doppie corsie con l'automo
bile (due persone per a u to, In 
media) passano 2 mila pas
seggeri/ora; con l'autobus 
ne passano 3 mila; con la 
tranvia, o metrò leggero, ne 
passano 10-15 mila; con una 
metropolitana, a ritmo di 
due minuti, ne passano In 
un'ora dal 25 al 35 mila. Per 
ottenere con l'auto un volu
me slmile non bastano le su
per-autostrade urbane a otto 
corsie per parte di Los Ange
les. La quale città fino al '41 
aveva la più estesa rete di 
tram del mondo, la cancellò 
In dieci anni, fece le mega-
strade e ora, con spese Incre
dibili, sta tentando di torna
re al tram. 

'La mobilità cresce, è logi
co, è giusto e occorre dargli 
una risposta. C'è da decon
gestionare le città terziariz

zate decentrando, creando 
gli assi attrezzati, collegando 
le ferroel. Ecco qui un altro 
punto che documenta l'as
senza, In Italia, di una cultu
ra ferroviaria (che Invece 
hanno gli altri paesi euro-
pel). Noi abbiamo le uniche 
città del mondo che hanno 
una stazione ferroviaria cen
trale, di testa, che assorbe 
tutto il traffico. Altrove le 
metropolitane sono nate 
proprio creando "passanti" 
fra le varie stazioni presenti 
nella città, con grande facili
tà. Montparnasse. con 11 par
cheggio, è una buona area di 
scambio fra trasporto pub
blico e privato. Cosi l'opera, 
delle Halles di Parigi, con tre 
plani di treni e la famosa Rer 
(Reseau express régional) 
che va come un fulmine. E 
servono Infine 1 collegamen
ti con le ferrovie regionali (la 
Baviera, Francoforte, per fa
re qualche esemplo), con si
stemi unificati II piano bo
lognese ipotizza soluzioni di 
periferia "a sistema" di que
sto tipo. 

*Resta il problema del par
cheggi. Qui bisogna seguire 
Il modello parigino: garages 
sotterranei In primo luogo 
per i residenti e così si allar
gano le sezioni stradali del 
centro. Vedo maggiori rischi 
Invece per 1 grandi sllos-par-
cheggl centrali: finiscono 
per chiamare auto al centro, 
Invece che fermarle fuori, e 
si creano ingorghi In entrata 
e In uscita. È questa la via 
In vece alla quale già si guar
da con maggiore golosità, 
perché è una occasione spe
culativa formidabile per la 
rendita urbana (da cui parte 
la spirale delle rendite diffe
renziali di posizione). 

'Soluzioni anche valide e 
certo utili si possono comun
que cercare e trovare. Ma per 
farlo, senti me, bisogna che 
per prima cosa ci togliamo 
quello smoking che ci ha re
galato Agnelli*. 

Ugo Baduel 

Tentiamo di fare una fotografia alla città che detiene il record dell'ingorgo 

Il traffico più pazzo del mondo 
A Napoli le auto sono tre volte 

più del lìmite della ragione 
II vecchio giardino d'Europa è diventato un gigantesco garage - Intanto i mezzi 
pubblici mancano, e quelli che ci sono son guasti - L'opinione dell'ex assessore Scippa 

je immagini classiche 
di Napoli: un mare di automobili 

che impiegano ore-per percorrere qualche chilometro 

Dalla nostra redazione 
NAPOLI — «È un ingorgo a 
croce uncinata. Non resta 
che aspettaret. Il tassista 
parcheggia alla meno peggio 
la vettura sul marciapiede e 
trascina in un bar, a bere un 
caffè, lo stupefatto manager 
arrivato fresco fresco da Mi
lano. Nel locale s'è rifugiato 
anche uno sbollito vigile ur
bano. «Non vede che traffico 
c'è là fuori?» protesta il mila
nese. «A chi lo dice!» replica 
rassegnata la guardia imbo
scata. 

È la primissima scena di 
un film di successo, quel 'Co
sì parlò Bellavista* di cui è 
già pronto un seguito. Napo
li sul grande schermo si ven
de bene. E11 suo traffico paz
zesco appartiene alla moder
na oleografia partenopea co
me la tarantella e gli spa
ghetti nell'800. 

«Si dica pure, si narri, si di
pinga: Napoli è più che tutto 
ciò» scriveva — quasi profe
tico — un turista d'eccezione 
di due secoli fa, Goethe. E 
pensare che l'automobile era 
ancora di là da venire.... 

Motorizzazione e cemento 
selvaggi hanno trasformato 
In un trentennio il volto del
la città: il «giardino d'Euro
pa» è diventato una giungla 
d'asfalto. Si sono modificati 
comportamenti,, abitudini, 
modi di vivere. E questa l'u
nica città d'Italia in cui — 
nel novembre dell'anno 
scorso — il sindacato ha pro
clamato uno sciopero gene
rale per «una migliore quali
tà della vita», dove ai primis
simi punti della piattaforma 
rivendicativa figurava il «di
sastro traffico-trasporti». 

«Basta piangersi addosso. 
Occorre innescare un mec
canismo di maturazione so
ciale, accompagnato da un 
grande sforzo politico per il 
governo della città, che spin
ga la collettività ad un uso 
intelligente del mezzo priva
to» sostiene Antonio Scippa, 
comunista, già assessore al 
traffico nel periodo della 
giunta Valenzf, uno del poli-

tlcl napoletani che più ha 
studiato 11 problema. Scippa 
ricorda la campagna di edu
cazione stradale lanciata tra 
gli studenti delle scuole su
periori e poi lasciata cadere 
dalle successive ammini
strazioni. «Il problema non è 
tanto di demonizzare l'auto
mobile, ma di saperla usare 
davvero quando serve». 

Di auto da un capo all'al
tro della città ne circolano 
ogni giorno 300 mila e a que
ste st sommano altrettanti 
veicoli provenienti dal centri 
dell'area metropolitana e 
della regione: In totale fanno 
600 mila. Per garantire una 
viabilità se non proprio scor
revole, almeno sopportabile, 
bisognerebbe ridurre di un 
terzo 11 traffico privato. 
Scarseggiano invece i mezzi 
pubblici. Le due aziende cit
tadine, Atan e Ctp, hanno la 
metà dei bus, filobus e tram 
fermi nei garage per man
canza di manutenzione. 

«Ci sono problemi tipica
mente locali, ma la questio
ne del traffico a Napoli — 
sottolinea Scippa — non è 
dissimile a quella che si sta 
manifestando nelle altre 
§randi aree metropolitane 

el paese. E da noi coincide 
drammaticamente con le 
questioni dell'assetto territo
riale dell'area metropolitna 
e dell'intera Campania». Su 
una città stretta tra il mare e 
la collina gravitano circa 3 
milioni di persone; i più im
portanti servizi pubblici so
no concentrati in pochi me
tri quadrati. Nel giorni lavo
rativi In centro ni quartiere 
Ferrovla-Museo-Munlclpio-
S.Lucla) si tocca una densità 
cinque volte superiore a 

?uella del residenti effettivi. 
ihe fare concretamente? 
Nel corso del Natale 1981 

Napoli sperimentò per prima 
le «larghe alterne», con qual
che risultato positivo. «Si 
trattava di una misura d'e
mergenza — rlcordaSclppa 
— valida solo tn un breve pe
riodo. Oggi non sarebbe più 
rlproponlblle. Allora l'Ani-

Casco sì, ma solo per i minorenni 
L'Istituto di Sanità: «Non basta» 

ROMA — La legge che stabilisce l'obbligo di portare il casco per 
chi guida ciclomotori sarà oggi all'esame in sede legislativa 
della commissione trasporti della Camera. L'orientamento della 
commissione — ha detto il presidente Antonio La Penna — 
sarebbe quello di concludere in giornata i lavori, e convertire 
cosi in legge la proposta del testo approvato dal Senato. Il prov
vedimento, su cui ieri la commissione giustizia ha espresso pare
re favorevole, prevede l'obbligo del casco per tutti i conduttori 
dei ciclomotori, maggiorenni esclusi. L'obbligo riguarda sia la 
circolazione in città sia quella extraurbana. Secondo una nota 
dell'Istituto Superiore di Sanità, il massimo organo preposto alla 
tutela della salute pubblica, -chi non usa il casco rischia, rispetto 
a chi non lo usa, più di due volte un trauma cranico grave, e più 
di tre volte la morte sempre per trauma cranico». Tuttavia, a 
parere dell'Istituto di Sanità la legge risulta inefficace proprio a 
causa del principio di -facoltativita» dell'uso del casco (obbliga
torio solo per i minorenni) mentre «le diminuzioni di mortalità 
e morbosità indotte dall'uso obbligatorio del casco sono in diret
to rapporto all'obbligatorietà delPuso: un modello matematico 
messo a punto dall'Iss mostra che per l'Italia queste riduzioni 
sarebbero, in condizioni ottimali, intorno al 50 per cento». 

Roma: interverrà la polizia 
per risolvere gli ingorghi 

ROMA — A questo punto sembra non ci sia quasi alternativa 
all'intervento della polizia. Non è una facile esagerazione: per 
fronteggiare «'«emergenza traffico» natalizia (ormai ampia
mente sconfinata nel caos) la giunta comunale di Roma ha 
convocato un vertice urgente con prefetto e questore per «un 
piano coordinato fra vigili urbani e forze dell'ordine al fine di 
rafforzare il servizio di vigilanza». Strade paralizzate in tutte le 
ore del giorno mentre paralizzata appare anche l'amministra
zione di pentapartito, profondamente e pubblicamente in con
trasto persino sulle misure d'emergenza decise dall'assessore al 
traffico per le festività. I suoi stessi alleati le giudicano poco 
incisive: i cittadini ne hanno visto un'applicazione rigorosa per 
pochi giorni ma ormai i vigili non riescono (o non sono organiz
zati) a tenere sgombri gli incroci giudicati «vitali»; il centro 
storico (che molte forze oltre al Pei chiedono di chiudere straor
dinariamente) è un inestricabile groviglio di pedoni affaccenda
ti in compere natalizie e macchine che rischiano di travolgerli o 
di esserne sommerse. Su tutto, il fumo dei tubi di scappamento 
ed il frastuono dei clacson. Non se ne può più. 

Nostro servizio 
PARIGI — Tutte le mattine 
alle 7,30 France-Inter, la ra
dio nazionale, snocciola il 
rosario dei «bouchons», del 
tappi, cioè degli Ingorghi già 
formatisi o in via di forma
zióne sulle strade e autostra
de che portano a Parigi o di 
quelli che minacciano il 
blocco della circolazione ai 
principali incroci della capi
tale. Segue il rituale consi
glio: «Cercate di evitare que
sti settori o armatevi di pa
zienza». Lontano, verso la 
Porte d'Orleans, dove sbuca 
l'autostrada del Sud, o al la
to opposto, alla Porte de la 
Chapélle, che veglia sull'au
tostrada del Nord, migliala 
di clakson Impazziti urlano, 
migliala di persone arrive
ranno al lavoro appena In 
tempo per evitare un rim
provero o una multa, am
messo che riescano poi a su
perare gli Ingorghi della me
tropoli e a trovare un par
cheggio decente. 

Col suo parco di un milio
ne di automobili, cui ogni 
mattina si aggiungono un 
milione e mezzo di altri vei
coli provenienti dalla sua 
Immensa periferia-dormito
rio, Parigi rischia quotidia
namente la paralisi in un 
punto qualsiasi dei suol 1-245 
chilometri di strade o a uno 
del 6.400 Incroci stradali. Ba
sta un'auto In sosta In dop
pia fila, un lieve Incidente 
tra due automezzi, un sema
foro impazzito o — come ac
cade sempre nelle ore di 
punta, al mattino e alla sera 
— che invece di 150 mila 
macchine contemporanea
mente ne circolino ventimila 
In più ed è 11 caos. 

Parigi ha raggiunto un 
punto di saturazione oltre il 
quale non si prevedono che 

5ual, ritardi, rallentamenti 
1 ore, confusione e perfino 

panico: parliamo natural
mente del suol centri nevral-

Nella capitale francese duecentomila auto sono sempre in sosta vietata nonostante le multe salate 

Parigi è sempre Parigi, ma coi «bouchons»... 
gici (la Concorde, Saint Ger-
maln. l'Opera, i Grands Bou
levard^ e zone adiacenti) 
senza dimenticare il «Perife-
rique», l'autostrada circolare 
che la circonda e che merita 
un discorso a parte. 

Sono stati scavati decine 
di parcheggi sotterranei alle 
porte di Parigi per Invogliare 
gli automobilisti della «ban
lieue» a non affrontare il 
traffico cittadino; sono stati 
perforati tunnel stradali sot
to le Halles, le Tuiieries e al
trove e sono state aperte 
strade a scorrimento veloce, 
senza semafori e senza in
croci, quasi a pelo d'acqua 
sul corso della Selne: Invano. 

Col traffico che aumenta 
di un cinque per cento ogni 
anno, con duecentomila au
tomobili a ogni istante in so
sta vietata, c'è sempre un 
momento del giorno In cui si 
ha l'impressione che la vita 
si sia fermata per sempre In 
un Ingorgo che nessuno riu
scirà mal più a districare. 
Nemmeno l'aumento im
pressionante delle contrav
venzioni (da 200 a 600 fran
chi per una sosta vietata, 
cioè da 40 a 120 mila lire e da 
120 a 300 mila lire per un se
maforo «bruciato* dall'auto
mobilista distratto o fretto
loso) ha risolto 11 problema. 
Quattro milioni e mezzo di 
contravvenzioni all'anno so
no appena riuscite a rendere 
più scorrevole 11 traffico nei 
«corridoi» riservati agli auto
bus, alle autoambulanze e al 
taxi: per 11 resto è come pri
ma se non peggio. 

La sola «rivoluzione» In 

prospettiva per il 1986 è la to
tale ristrutturazione del 
traffico sulla piazza della 
Concorde, un carosello paz
zesco di diecimila veicoli al
l'ora che si trasforma in un 
immenso mare di auto bloc
cate quando, ad esemplo, le 
acque della Selne in piena 
Invadono la strada a scorri
mento veloce che la costeg
gia e ne impongono la chiu
sura: In quel momento sono 
cinquantamila auto In più 
costrette a riversarsi nel 
traffico «di superficie» con ri
sultati catastrofici. 

L'altro provvedimento, 
ugualmente, anzi troppo ri
voluzionario, sarebbe il di
vieto di sosta in tutto 11 cen
tro cittadino: ma se tutti ci 
pensano nessuno ha mal 
osato applicarlo fin qui. Nel 
centro di Parigi 11 commer
ciante, il negoziante, 11 ven
ditore di qualsiasi cosa sono 
animali sacri come le vacche 
del Gange e collerici come ri
noceronti e nemmeno Chi-
rac, onnipotente sindaco di 
Parigi, osa sfidarli. 

Ma veniamo al «Perlferl-
que», ultimato appena dieci 
anni fa e salutato allora co
me la gran via di sfogo dei 
famosi «Boulevards des ma-
rechaux», anch'essi circolari 
attorno a Parigi e detti «dei 
marescialli» perché ognuno 
di essi porta il nome di un 
maresciallo di Napoleone: 
Lannes, Davout, Soult e cosi 
via. Dieci anni dopo questo 
anello di 36 chilometri a 
quattro carreggiate per 
ognuna delle due direzioni e 
ricco di 147 entrate e uscite 

«Bouchons» vuol dire ingorghi e 
la radio alle 7,30 li elenca 

Una metropolitana con la tv? 

PARIGI — L'ingresso della fermata «Louvre» della metropoli
tana 

corrispondenti al quartieri 
di Parigi, convoglia un mi
lione di veicoli al giorno ed 
ha già registrato almeno die
ci «infortuni gravi», cioè 11 
blocco totale per quasi una 
Intera giornata. 

n guaio di questa auto
strada circolare è che essa è 
diventata II punto di transito 
obbligatorio di tutti 1 veicoli 
che dal Nord si dirigono ver
so 11 Sud e viceversa, e perfi
no una specie di ombellico 
dell'Europa settentrionale se 
è vero che un camion prove
niente da Amsterdam e di
retto in Spagna deve Inevita
bilmente imbattersi sul «Pe-

riferique», fare mezzo giro di 
Parigi e sfociare dalla parte 
opposta per ritrovare 1 gran
di spazi della provincia fran
cese, verso I Pirenei o altro
ve. Un blocco del «Periferi-
que» vuol dire trecentomila 
camlons, In buona parte in
ternazionali, che ritarderan
no la consegna delle merci di 
qualche ora se non addirittu
ra di qualche giorno. 

Il fatto è che questo anello 
veloce attorno alla capitale è 
diventato anche 11 solo modo 
per transitare da un comune 
della periferia nord a un co
mune della periferia est o 
sud e viceversa evitando la 

traversata di Parigi. E fino a 
pochi anni fa questa soluzio
ne permetteva di guadagna
re un tempo considerevole. 
Ma oggi anche qui è la para
lisi e il progetto del «super-
periferique» è stato abbando
nato rappresentando costi 
inabbordabili oltre che diffi
coltà tecniche insormontabi
li. 

Allora? Allora per circola
re con sicurezza e rapidità a 
Parigi non resta che il metro, 
questa straordinaria rete 
sotterranea funzionante co
me un orologio di marca, 
sempre rinnovata, sempre 
modernizzata, sempre più 
estesa verso i grandi comuni 
periferici e frequentata da 1 
milione e 800 mila passegge
ri al giorno. Da alcuni anni 11 
metro ha avuto poi In regalo 
un fratellino che ha già as
sunto lmportanta e propor
zioni considerevoli e perfino 
decisive nello smistamento 
della popolazione: Il Rer (Re
seau Express Régional) che 
collega la periferia Est a 
quella Ovest e la periferia 
Nord a quella Sud con treni 
viaggianti a grande velocità 
a trenta metri di profondità 
e incroclantisl nel cuore di 
Parigi, al Chatelet 

Col Rer sono stati risolti 
gravi problemi di comunica
zione ma non tutti. E oggi lo 
sforzo è ormai concentrato 
su due grandi direzioni: il 
metro del 2000 per I parigini, 
esteso nel suol capillnea al 
principali comuni delia peri
feria, che, non dimentichia
molo mal, ospita otto milioni 

di abitanti, e 1 collegamenti 
interpeiiferici, cioè tra co
mune e comune senza la ne
cessità di passare per Parigi. 

La prima direzione preve
de un metro snodabile detto 
il «boa», più confortevole, do
tato di televisione e di comu
nicazioni radiofoniche.' SI 
tratta insomma di un passo 
ulteriore nella modernizza
zione, con nuovi ritocchi nel' 
prolungamento delle linee 
esistenti e ad ogni stazióne 
un sistema elettronico che 
dirà ai passeggeri, premendo 
un bottone, 11 miglior percor
so da seguire per arrivare a 
un punto determinato, le 
coincidenze più favorevoli e 
cosi via. 

La seconda direzione è 

Suella più Impegnativa e in-
ispensablle se si pensa che 

U quaranta per cento del la
voratori residenti in perife
ria hanno 11 loro impiego in 
un altro comune periferico 
spesso distante e opposto da 
quello di residenza e che le 
comunicazioni interperiferl-
che sono discontinue e obbli
gano gli interessati ad evolu
zioni che richiedono enormi 
perdite di tempo. 

Razionalizzare queste co
municazioni con nuove reti 
di autobus e con linee di 
tranval moderni facenti ca
polinea alle stazioni d'arrivo 
del metro, del Rer o delle fer
rovie suburbane è il progetto 
prioritario già approvato che 
finalmente permetterà al co
muni di comunicare tra loro 
senza bisogno di transitare 
per Parigi. 

Augusto PancaMI 

ministratone comunale va
rò un plano per il traffico che 
dette l suol risultati. Pren
diamo come riferimento la 
velocità media del bus: creb
be fino a 15-20 km. all'ora. 
Oggi è nuovamente precipi
tata a 3-4 chilometri orari, 
cioè alla stessa media regi
strata prima del "pari e di
spari"». 

Perché questo peggiora
mento? 

«Il traffico di una grande 
città non può essere abban
donato a se stesso. È un mo
stro che provoca una paralisi 
Inesorabile. Bisogna tenerlo 
continuamente sotto con
trollo. Può sembrare una ve
rità elementare, ma è essen
ziale. In veste di assessore ho 
avuto polemiche, anche ab
bastanza vivaci, con i com
mercianti del centro. Con
dussero una guerra guerreg
giata contro la chiusura di 
alcune principali strade. Og
gi, a distanza di tre anni, so
no questi stessi negozianti 
che ritengono le isole pedo
nali una necessità per con
trastare il caos». 

Il Pel Infatti ha appoggia
to la proposta di referendum 
per la pedonalizzazione del 
centro storico... 

«Naturalmente non propo
niamo di chiudere l'intero 
centro storico: è troppo 
grande. Pensiamo Invece a 
quelle zone che hanno una 
spiccata vocazione turistica, 
storica, culturale. Per esem
pio l'asse Spaccanapoli, via 
Ghiaia, via dei Mille». 

Resta però il problema di 
come arrivare dalla periferia 
e dall'hinterland in centro. I 
dati statistici ci dicono infat
ti che 11 cuore antico della 
città ha subito un'emorragia 
nel corso dell'ultimo decen
nio; la popolazione si è tra
sferita nei nuovi quartieri 
periferici. 

«Ciò è la dimostrazione 
che insieme a provedlmentl 
di breve periodo, ci vogliono 
interventi più consistenti 
che durino nel tempo. A 11-

) 

vello metropolitano occorre 
una rete di trasporti che ga
rantisca rapidi spostamenti 
a circa 400 mila cittadini In 
più. Un'Impresa enorme, ep
pure non impossibile. Là, 
giunta di sinistra ha lasciato 
in eredità agli attuali ammlr 
nlstratorl progetti per un 
ammontare di circa 3 mila 
miliardi da realizzare In uri 
arco di tempo di 6-7 anni. Ci
to per tutti la "linea tramj 
viaria rapida costiera" che 
da Barra e Ponticelli condu
ce a Fuorigrotta: un progettò 
talmente valido da aver otte* 
nuto il contributo della Ceej 
È Inoltre In cantiere la soprer 
levata corso Novara-Capodlr 
chino-autostrade. Purtroppo 
però questa giunta non serri* 
bra avere le capacità per por; 
tare in porto rapidamente 
questi plani». 

Ma Napoli ha bisogno an-
che.dl parcheggi. 

«E Infatti una questione 
strategica. Grossi complessi 
di interscambio (dove si la
scia la macchina e si trova 
subito il bus) vanno realizza
ti In periferia per bloccare 11 
11 flusso di traffico prover 
niente dalla provincia e dalla 
regione. Si tratta di ben 300 
mila auto da stoppare. Ma 
anche in questo caso l'Am
ministrazione in carica sta 
creando un pasticcio stra^ 
volgendo la filosofia del pla
no». | 

SI parla anche di trasferir? 
lo stadio S.Paolo: quando 
gioca il Napoli Infatti finterà 
zona di Fuorigrotta si bloc
ca. > 

«È un problema reale, vale 
la pena pensarci su. Come è 
necessario ridiscutere l'a
spetto della città. E una testa 
smisurata su un corpo graci
le. Ma tocca anche agli altri 
poteri pubblici fare la loro 
parte, innanzitutto alla Re
gione Campania. Possibile 
che un piano di assetto del 
territorio dorma in un cas
setto per anni?». -

Luigi Vicinanza 

È in Edicola 

Mensile di informazióne culturale 

diretto da 
Balestrila, Calabrese, Coni. Di Maggio, Eco. Ferraris, 

Fomenti, Leonetti, Porta, Rovatti, Sassi, Spinella, Volponi 

tn questo numero: 
Metz (Boatto) 
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Inoltre 
• Intervista a Combrich (Calabrese) 
• Hannah Arendt (Esposito, Dal Lago. Galli) 
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A chi si abbona entro il 1S Gennaio 1986 
in omaggio una litografia a colorì 
io edizione esclusiva e numerata 

formato tran. 430 x 290 
Abbonamento per ttn anno (Il numeri) Lire 50.000 

Inviare rimporto a Cooperativa Intrapresa 
Via Capotile 2.20137 Milano 

Cento Cernale Poetale 15431208 

iTULUOPIROiiTl EDiTOREI 

JURO 
KARA 

L'adorazione 
ILGIAPPONESE 

CANNIBALE 
PERAM0RE 

Parigi 1981 
Il giapponese Sagawa uccide la bella 
Renée, suo grande amore, la fa a 
pezzi, la divora... Da un crimine fol
le un romanzo affascinante. 


