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Verso 
il Duemila 

Molte spinte 
per il raddoppio 

dell'intera rete 
(oltre 6.000 km) 

Sono previsti 
investimenti 

per 41.000 miliardi 
(27.000 dallo Stato) 
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L'alternativa 
nelle ferrovie 
nel mare 
nell'intermodalità 

La richiesta del Pei 
per la finanziaria: 
«Tutto il programma 
va riconsiderato» 

Rete autostradale e suo futuro 
Nell'Inserto precedente sono state pubblicate le schede 
relative al progetti di recupero Ambientale e territoriale, e al 
Sistema ferroviario, oggi continueremo a pubblicare le 
schede sulle ferrovie e quelle relative alla viabilità, al porti, 
agli aeroporti e ad altre Infrastrutture 

Ricordiamo - come era scritto chiaramente nella pre­
messa a questa inchiesta • che la scelta dalle opere e degli 
gInterventi non * assunta sulla baie di un giudizio di merito 
Etu mira piuttosto a fornire un primo quadro, solo esem 

Iflcativo del progetti e delle proposte che sono sul tappe* 
, un quadro che per la tua entità e II suo carattere con­

traddittorio impone di per se I «sigemta di una seleziona e 
di una scelta di prloriti e di coerenza non solo In relazione 
Illa limitatezza delle risorse, ma al rapporto con II territorio 
• l'ambiente e alla necessiti di evitare gravi distorsioni e 
contraddizioni 

Sulla natura di questa scelta e nel vasto arco di problemi 
ad Mao connessi, pubblichiamo, lunedi un confronto a 
lutto campo tra Libertini, Ugato, Ferri, Prodi, Ruflolo, Sal­
iano, Tonini, lurcl, 

m U progettazione della Cispadana, 
elaborala dalli Regione Emilia-Romagna, 
Ira* origine dalli legge regionale n 38 del 

Mi Slamo giunti ad un no­
do per ciò che riguarda la 
rete autostradale, in rappor­
to ad una concomitanza di 
fattori Da un lato vi sono 
molte spinte verso un rad­
doppio dell'Intero sistema 
italiano (oggi poco più di 
6 000 chilometri) da parte 
di chi considera questa so­
luzione l'unica possibile per 
fare fronte alla congestione 
e al dirompente aumento 
del Iranico delle merci 
Questo spirilo si * tradotto 
In stanziamenti ingenti nel­

le varie leggi di settore e 
nelle leggi finanziane sono 
previsti investimenti auto­
stradali per 41 000 miliardi, 
dei quali 27 000 a totale ca­
rico dello Stato 

In contraddizione con 
questa spinta si muovono 
altri fattori Intanto lo sche­
ma di Plano generale del 
trasporti approvato dal Par­
lamento nega che la solu­
zione per II trasporto delle 
merci sia nel raddoppio au­
tostradale, e punta sulle fer­
rovie, sul mare, sulla Inter-

modalità In secondo luo­
go, se si esclude il raddop­
pio, perché si esclude una 
strategia del trasporto mer­
ci tutta centrata sulla viabili­
tà, I nuovi tronchi autostra­
dali sono pochi Somman­
do tutti quelli proposti, utili 
e inutili, si tratta dei seguen­
ti Interventi la variante dì 
valico appenninico, la Li­
vorno-Cecina, la «bretella» 
Cisa-Brennero, la terza cor­
sia Salerno-Reggio Calabria, 
il completamento del trafo­

ro del Frejus, la «bretella. 
Voltri Rivarolo, il tratto au­
tostradale da Aosta a Cour­
mayeur La meli di queste 
opere sono inutili e con dif­
ficili impatti ambientali, è 
assai difficile che si possa 
davvero realizzarle Inoltre 
sulla costruzione di nuovi 
tronchi prevale certamente 
1 esigenza, assai urgente, di 
una vasta manutenzione, 
ordinaria e straordinaria. 

In terzo si registra che in 
base alla norma che conce­

de per le autostrade a pe­
daggio un contributo pari al 
67% del costo (norma con­
tro la quale solo I comunisti 
hanno votato contro in Par­
lamento) in realtà partono 
poi solo le costruzioni che, 
in un modo o nell altro, rie­
scono ad assicurarsi un 
contributo statale pari al 
100% Infine le direttive Cee 
sulla liberalizzazione del 
transiti conducono alla sop­
pressione dei pedaggi e 
dunque ad una riorganizza­

zione del sistema autostra­
dale 

Per queste ragioni II Pel 
avanza nella legge «finanza-
ria. la richiesta che tutto il 
programma autostradale sia 
riconsideralo dal governo e 
dal Parlamento, in coeren­
za con il Pgt La prospettiva 
del futuro è indubbiamente 
quella di un sistema della 
grande viabilità unificato, e 
finalmente coordinato con 
lo sviluppo delle ferrovie e 
del trasporto marittimo, un 

sistema senza pedaggi, ad 
alto livello di manutenzio­
ne Più che costruire nuovi 
tronchi autostradali, al traila 
di modernizzare alcune ar­
terie essenziali (per fare 
due esempi, la Cassia e la 
statale 106 ionica) I proble­
mi della rete viaria In Italia, 
a questo punto, • se davve­
ro si va verso un sistema di 
trasporti integrato e Inter­
modale, tono quelli di una 
razionalizzazione, della effi­
cienza e della sicurezza, 
non quelli della espansione. 

parlo 
uniti isso «interventi promozionali 
studio, la progettazione e la realizza-
dell Asse Viario Cispadano» e dalla 

successiva convenzione Anas/Reglone del 
IMI, 

L'arteria partendo dal catello di Ferrara 
sud dell'Autostrada Bologna-Padova, col* 
lega l'Autostrada del Brennero a Roto, la 
Autostrada della Osa a Panna e II Centro 
Intermodale del Ce p I m a Fontevlvo frr) 
Un'attenta inalisi socio-economica effet­
tuiti nell'ambito della progettazione ha 
metto In evidenza come l'area cispadana, 
tradlilonalmente considerata «sottosvilup­
pata» In relazione alle altre parti del territo­
rio regionale, ha segnato un notevole svi-

La direttrice Cispcictana 
luppo Industriate' da uni parte la nascita e 
fi consolidarsi di latti produttivi conjlstanH. 
nell'area ferrawifcfQMto, Ferrara, Coi 
ro), dall'altri uno sviluppo Indotto col 
guente alla crescita Industriale della fascia 
compresa fri Parma e Bologna, 

Penando, la direttrice cispadana, pensa­
la negli anni 70 come asse portatore e in­
centivante di sviluppo, ha assunto nel cor­
to degli anni II ruolo di qualificare e conso­
lidare uno sviluppo gii avviato, collegando 

zone a maggiore denslti Industriale con 
sMcnlUaltra ln«tajU#pnuovejMl9 si&azioni la-

In sintesi, le funzioni del progettato asse 
cispadano possono cosi essere elencate 
• Razionalizzazione e miglioramento del­
la rete regionale al servizio della mobiliti di 
carattere locale (asse di distribuzione est-
ovest) 
• Razionalizzazione in sento est-ovest 

della distribuzione dei flussi regionali ed 
.totejroglonali npid-sud, Jitjncentivejido il 
corridoio via Emilia. 
• Ridistribuzióne 'del flutti passeggeri e 
merci sulla rete primaria e secondaria re­
gionale 
• Miglioramento delle prestazioni com­
plessive della rete nell'area cispadana. 

Il tracciato, oltre a essere il più rispettoso 
possibile dei piani territoriali ed urbanistici 
dei singoli comuni, ottimizza l'accessibilità 

no una superstrada a quattro corsie. La O-
spadana oltre a un primo finanziamento d) 
61 miliardi nel programma triennale Arai 
1985-1987. è statariconoacluta arteria di 
importanza nazionale, da finanziare con 
fondi «fuori quota, ed ha ottenuto l'ulterio­
re somma di 20 miliardi 
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