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Le realtà di Milano, Roma, Bologna, Torino 
Due domande a quattro amministratori comunali 
due della maggioranza, due dell'opposizione 
Quali sono le esigenze essenziali? 

Le grandi città scoppiano 
soffocate da un mare di lamiera 

Jutto .. 
'rasparti 

Le città scoppiano. Le amministrazio­
ni comunali sono alle prese con il pro­
blema del traffico. Per fare il punto 
abbiamo posto due domande a quat­
tro amministratori comunali. Due di 
essi sono al governo delle loro città e 
due sono all'opposizione. Augusto 
Castagna è assessore al Traffico e ai 

P. SALVAGNI 
Roma: al giorno 
il trasporto 
pubblico 
perde 100.000 
passeggeri 

i 1. Il Comune di Roma si è 
contraddistinto per il suo im-

, mobiliamo sia per l'emergen­
za che per le scelte strategi-

p che. La giunta ha dovuto ac-
f cattare, sotto la pressione del 

Pei, degli ambientalisti e dei 
| pretori rintroduzione delle la-
i* sce orane per la chiusura del 
e centro storico Ma a tale scel­

ta non sono state accompa­
gnate misure di sostegno del 

| trasporto pubblico ed è visibi* 
f le la scarsa tenuta delle mìsu-
j, re decise. È bone ricordare 
j! che nell'87 il trasporto pubbli-
* co a Roma ha perduto, tra ab-
f bonamenti e utenza giornalie-
ì ra, ogni giorno, ben centomila 
t passeggeri, ciò nonostante è 

al collasso. Il traffico privato 
? ormai attanaglia la città. Inve­

ce incredibilmente il sindaco 
\ lancia la proposta delle targhe 
j, alterne, puramente propagane 
, distica, poiché metà delle au-
' to immatricolate è esattamen­

te ciò che circola già oggi. 
Inoltre tale scelta penalizza i 

I ceti meno abbienti e scarica 
i sul trasporto pubblico una 
" pressione insostenibile. Il Pei 

ha proposto invano, sulla base 
fi del piano studiato dagli Inge-
\ gneri del traffico, di avviare 
[ misure di rafforzamento del 
' trasporto pubblico, con la 
' creazione di 14 itinerari con 
1 strade riservate al solo mezzo 
> pubblico (Fast Bus) e il poten-
1 «lamento della vigilanza urba­

na. Si tratta delle uniche misu­
re efficaci possibili. Se si guar-

•' da poi alle scelte strategiche II 
, bilancio negativo è ancora più 
, pesante 11 prolungamento 

della linea B della metropoli­
tana verso est, che doveva es­
sere completato entro il 1989, 

i ha subito un ritardo che per 
ora e quantificabile in tre anni, 
In quanto è bloccato l'animo* 

ì dernamento della stessa linea 
» B verso l'Eur. Inoltre la giunta 
ii tiene bloccati da un anno 550 

miliardi che il Parlamento ha 
stanzialo per il prolungamen­
to delia linea A verso il nord 

** della città incredibile appare 
•? anche la Moria della grande 

viabilità tangenziale Ad ovest 
e ad est bloccata per anni. In 
rapporto alla vicenda dei 
mondiali di calcio per il 1990 
è mento del Pei se tra le pro­
poste sono stati inseriti il com­
pletamento dell'anello ferro­
viario nord e il tram veloce 

0 lungo la via Flaminia, ambe­
due essenziali per portare allo 
Stadio Olimpico decine di mi­
gliaia di tifosi col mezzo pub-

, buco La giunta continua inve­
ce a pensare opere faraoniche 
quali li tunnel sotto l'Appia 
Antica al di fuori della pro­
grammazione urbanistica del 

< Sistema direzione orientale, 
stravolgendo le scelte di svi­
luppo della città. 

2 innanzitutto occorrereb­
be finanziare il «progetto mi­
rato» per il trasporto, la cui 
prima convenzione fu firmata 
nel 1985 dalla giunta di sini­
stra Tale convenzione è inat-
luata per l'assenza di finanzia-
nienti Non è pensabile com* 

, piotare l'anello ferroviario ur­
li u i nsirulturare le ferrovie 
li, - mi iasione ai fini del tra-
s;< >" « urbano e metropolita­
no i ' u/iare e differenziare 
il ru i o J.ìlu stazioni, costrui­
re miovL- lince metropolitane 
se non si spostano ingenti ri­
sorse sui progetti integrati per 
il trasporto urbano, prevalen-

Trasporti a Milano; Marcello Vindigni, 
già assessore ai Trasporti a Torino, è 
oggi consigliere comunale e segue, 
per il Pei, i problemi del settore; Clau­
dio Sassi è assessore al Traffico a Bo­
logna; Piero Salvagni è consigliere co­
munale dì Roma, responsabile per il 
Pei delle aree urbane. 

1. Le grandi città e le 
aree metropolitane sono 
strette ormai nella In­
sopportabile morsa del 
traffico con una pesante 
congestione, e un perico­
loso Inquinamento. Qua­
li misure sono state adot­

tate sln'ora nel tuo Co­
mune? E quali altre sono 
In via di realizzazione e 
allo studio, per cambiare 
11 sistema della mobiliti? 

2. Quali sono le esigen­
ze essenziali che. sulla 

base dell'esperienza e 
del problemi del tuo Co­
mune In rapporto al cam­
biamento del sistema del 
trasporti, lo Stato do­
vrebbe soddisfare nel 
breve, medio e lungo ter­
mine? 

temente per quello su (erro. 
La città capitale può trasfor­

marsi da monocentrica in po­
licentrica solo se sostenuta da 
un potente sistema di mobilità 
su ferro, come è avvenuto in 
tutte le più importanti capitali. 
Il Sistema direzionale orienta­
te, cioè il trasferimento di (un­
zioni direzionali pubbliche e 
private dal centro storico al 
quadrante orientale, è anzitut­
to un nuovo sistema di mobili­
tà. Anche in questo caso i ri­
tardi della giunta comunale si 
aggiungono ai ritardi del go­
verno. I 750 miliardi, stanziati 
nella legge finanziaria '86 e 
reiterati sull'88, giacciono inu­
tilizzali e inutilizzabili perché 
il Parlamento non ha ancora 
discusso e approvato la legge 
per «Roma capitale». Anche 

3uest'anno il rischio è di per-
ere 1 fondi. Da parte sua la 

giunta comunale, pur avendo 
ricevuto da un anno in accon­
to 30 miliardi per la progetta­
zione di massima ed esecutiva 
dello Sdo, non li utilizza. Una 
grande strategia di trasforma­
zione e di riqualificazione ur­
bana della periferia, di decon­
gestionamento del centro,sto­
rico e di riorganizzazione del­
l'intera area metropolitana è 
bloccata per l'incapacità, l'i­
nefficienza e la voglia di •affa­
ri* del pentapartito. 

A. CASTAGNA 
Milano: 
garantire 
la mobilità 
a due milioni 
di cittadini 

I. Milano è una città dina­
mica, vivace, frenetica, una 
città in «movimento». Un dina­
mismo che genera sempre più 
grandi volumi dì mobilità. Il 
problema è quello di garantire 
la mobilità del milione e mez­
zo di abitanti e delle 600.000 
persone che ogni giorno ven­
gono a Milano senza che ciò 
contrasti con gli altri aspetti 
che qualificano la vita della 
città. Poiché Milano è una 
macchina che produce, ma è 
anche un ambiente in cui si 
vive e quindi occorre salva­
guardare i suoi abitanti dalle 
aggressioni dei rumori e degli 
inquinanti. Per coniugare i bi­
sogni di mobilità conTesìgen-
za di ridurre l'Inquinamento 
acustico ed atmosferico oc­
corre affermare un nuovo si­
stema della mobilità che ab­
bia nei parcheggi in periferia e 
nel trasporto pubblico i suoi 
cardini essenziali. 

Le misure in corso sono le 
seguenti: 1) è In atto il provve­
dimento che limita la circola­
zione delle auto pnvate nel 
centro storico dalie ore 7,30 
alle ore 18,00; 2) è in fase di 
realizzazione la terza linea 
della metropolitana. Entrerà 
in funzione nel 1990; sempre 
nel '90 saranno terminati i 
prolungamenti verso l'area 
perìfenca della linea 1 e della 
linea 2; verrà realizzata una 
metropolitana leggera con un 
percorso d) 7 km che colle­
gherà una serie di parcheggi 
nella periferia Ovest di Milano 
(capaci di ospitare 15.000 au­
to) con lo Stadio Meazza, il 
Palazzo dello Sport, l'Ospeda­
le San Carlo e la linea della 
metropolitana; sono in fase di 
definizione progetti per realiz­
zare nel sottosuolo dei par­
cheggi nell'area urbana desti­
nati ai residenti e cominciare 
cosi ad affrontare e risolvere 
uno degli aspetti più dramma­
tici rappresentato dalle 
400.000 auto che sostano per­

manentemente sul suolo pub­
blico (strade, marciapiedi, 
piazze, giardini, ecc.) rappre­
sentando oltre che un ostaco­
lo per la circolazione dei mez­
zi pubblici, dei mezzi di pron­
to intervento, dei pedoni, dei 
ciclisti, dei portatori di handi­
cap, un elemento di degrado 
ambientale. 

2. L'esigenza essenziale, 
ovviamente, rimane quella 
delle risorse. Come è evidente 
a Milano, così come in altri 
grandi comuni, si sta operan­
do uno sforzo notevole per 
fronteggiare l'emergenza traf­
fico, una emergenza che si fa 
sempre più acuta nelle aree 
metropolitane mentre le risor­
se continuano ad essere indi­
rizzate soprattutto verso il traf­
fico extraurbano. Non solo le 
risorse sono scarse: si è anche 
nella condizione di poter fare 
piani e preventivi perché anno 
dopo anno non si sa quanto la 
legge finanziaria assegnerà ai 
Comuni. Ci sono poi richieste 
più semplici ma cruciali come 
il codice della strada e l'ade-

?uamento delle sanzioni. 
fuando venne redatto il codi­

ce della strada tutt'ora in vigo­
re, nella provincia di Milano 
c'erano 3miÌioni di abitanti e 
200.000 autovetture; oggi gli 
abitanti sono 4milioni e ie vet­
ture sono decuplicate eppure 
il codice è ancora commisura­
to al traffico prevalentemente 
extraurbano e non considera 
le esigenze tìpiche delle città. 

Ultimo problema che mi 
preme richiamare è il seguen­
te: con la legislazione articola­
ta come quella italiana è ne­
cessario che tutti gli enti che 
hanno ruoli, funzioni, compe­
tenza in materia facciano la 
loro parte per assicurare la 
possibilità di pianificare oltre 
gli angusti confini storici della 
città perché i problemi sono a 
scala metropolitana e quindi 
anche te soluzioni devono es­
sere pensate e portate avanti a 
questa scala. 

C. SASSI 
Bologna: dal '68 
le prime 
misure per 
scoraggiare 
i privati 

Nel comune di Bologna so­
no stati fatti, a partire dal 
1968, diversi interventi: limita­
zione del traffico privato, nel­
la parte più antica della città 
(piazza Maggiore); corsie pre­
ferenziali per i mezzi pubblici, 
taxi ed autonoleggio, nel cen­
tro e nella pnma penferia; eli­
minazione della sosta veicola­
re nelle piazze di alto valore 
storico e monumentale; rea­
lizzazione di una prima strada 
riservata completamente alla 
circolazione dei pedoni (via 
D'Azeglio); limitazione della 
circolazione, dagli inizi degli 
anni 80, nel centro stonco 
compreso entro i viali di cir­
convallazione con l'introdu­
zione di fasce orane, dalle 7 
alle lOedalle 14 alle 17. Dalla 
metà degli anni 80 sono stati 
ulteriormente limitati gli ac­
cessi a tutte le strade che inte­
ressano la viabilità seconda­
ria; introduzione massiccia 
del parchimetro per regola­
mentare la sosta, nservando 
la circolazione e la sosta ai 
veicoli dei residenti ed ai vei­
coli operativi. 

Sulle strade principali che 
attraversano il centro stonco 
possono circolare i mezzi 
pubblici a tutte le ore dei gior­
ni fenati e i veicoli operativi 
dalle 7 alle lOedalle 14 alle 
17. Nei giorni festivi del saba­
to è stata sperimentata felice­

mente da un anno la completa 
pedonalizzazione delle strade 
principali che attraversano da 
est ad ovest e da nord a sud il 
centro della città, per una lun­
ghezza complessiva di m. €00 
nel tratto Bassi/Rizzoli e di cir­
ca un chilometro nel tratto In­
dipendenza/Archiginnasio. 

Siè quindi intervenuti su tre 
piani: limitazione del traffico e 
della sosta delle autovetture 
private; corsie preferenziali 
per i mezzi pubblici; circola­
zione nelle strade principali 
del centro per fasce orarie, ri­
servata ai soli mezzi pubblici. 

Il Consiglio comunale sta in 
questi giorni discutendo un 
progetto dì piano del traffico 
e dei trasporti, per dare un as­
setto stabile e definitivo al sì-
stema della circolazione nel 
centro storico e nella prima 
periferia. Gli obiettivi che il 
piano intende realizzare sono 
i seguenti: limitare l'accesso 
delle auto private nel centro 
storico dalle 7 alle 20. Potran­
no accedere nelle zone a traf­
fico limitato i veicoli dei resi­
denti ed i veicoli operativi op­
portunamente contrassegnati, 
oltre naturalmente ai veicoli in 
possesso del contrassegno 
Tosto Auto; ottenere un con­
sistente aumento della veloci­
tà commerciale dei mezzi 
pubblici, con l'istituzione, an­
che nella prima periferia, di 
strade riservate ai mezzi pub­
blici e ai veicoli operativi; rea­
lizzare nel centro della città 
una vasta area pedonalizzata 
che coinciderà, nella fase di 
completa realizzazione, con i 
confini della cerchia del mille. 

2, Le esigenze esseziali e 
più urgenti sono da indivi­
duarsi nel settore del traporto 
pubblico; bisogna prevedere 
investimenti finalizzati all'au­
mento della quantità e delta 
aualità dei trasporti pubblici. 

iccorre arrivare ad un au­
mento dei km/vettura e quindi 
più finanziamenti. Inoltre è ur­
gente filoviaiizzare la maggior 
parte delle ìinee urbane per 
ridurre in particolare l'impatto 
del rumore, che è l'elemento 
maggiormente dannoso con 
l'ambiente; produrre mezzi 
pubblici compatibili con le ca­
ratteristiche delle città stori­
che; istituire finanziamenti 
specifici per la realizzazione, 
nelle citta medie, di metropo­
litane leggere completamente 
automatizzate, capaci dì tra­
sportare 15-20mila passegge-
n/ora; attenuare fapparato 
produttivo del settore alla do­
manda relativa al nuovo tra­
sporto di massa; prevedere 
1 introduzione di una tassa co­
munale aggiuntiva per la rea­
lizzazione di sistemi innovativi 
dì trasporto invertire la ten­
denza all'abbandono dei cen­
tri storici da parte dei residen­
ti con l'istituzione di incentivi 
per la costruzione di garage in 
aree private e pubbliche, e di 
vincoli non solo al manteni­
mento, ma anche all'espan­
sione delle aree verdi; modifi­
care le attuali norme del codi­
ce della strada secondo le in­
dicazioni già illustrate dagli 
assessori al traffico delle di­
verse città italiane al ministro 
competente. 

M. VINDIGNI 
Torino: 
è malato 
di vecchiaia 
il sistema 
dei trasporti 

1 II sistema dei trasporti 
torinesi è malato di vecchiaia. 
La rete, le infrastrutture, le 
tecnologie sono sostanzial­
mente quelle degli anni 60. La 
crescente domanda di mobili­
tà ha trovato risposta per un 
certo periodo (1978-1983) 

con l'estensione e l'intensifi­
cazione della rete di trasporto 
pubblico che era aumentato 
del 10%. Oggi tale incremento 
è stato completamente rias­
sorbito e la domanda di mobi­
lità trova risposta essenzial­
mente con la diffusione del 
trasporto Individuale. 

L'indice di motorizzazione 
è paragonabile a quello delle 
maggiori metropoli america­
ne. Le vetture circolanti in un 
decennio sono cresciute del 
30% e il consumo dei carbu­
ranti del 70%. La situazione 
del traffico negli ultimi anni è 
notevolmente peggiorata e 
con essa i livelli di inquina­
mento atmosferico ed acusti­
co e la salute dei cittadini; la 
giunta municipale dì penta­
partito dopo aver tentato di 
demonizzare i programmi e i 
progetti lasciati dalle giunte di 
sinistra, li ha di (atto accettati, 
ma si dimostra incapace di 
realizzarli. 

Non credo però che tale in­
capacità sia dovuta al caso: 
piuttosto si vuole far marcire 
la situazione del traffico per 
delegarne la soluzione alla 
Fiat e alle società del gruppo 
•ri, con il ricorso massiccio e 
selvaggio all'istituto della con­
cessione, come è avvenuto in 
occasione del decreto sui 
campionati mondiali. La giun­
ta, cinque minuti prima che il 
decreto scadesse, ha affidato, 
senza alcuna trattativa e senza 
alcun confronto di prezzi e 
tecnologie, 360 miliardi di la­
vori per la realizzazione dì al­
cuni tratti di metropolitana al­
la Fiat e all'Ansaldo. Non pud 
essere certo questa la strada 
da seguire. 

Occorre dotare Torino di 
un piano dei trasporti, che ri­
lanci le ipotesi che avevano 
portato all'accordo tra Comu­
ne e governo per il progetto 
mirato Torino. 

Il perno di tale sistema non 
può essere costituito che dalle 
Ferrovie che, opportunamen­
te organizzate, consentireb­
bero di raggiungere qualsiasi 
punto dell'area metropolitana 
(Torino e cintura) in meno di 
un'ora. Le stazioni devono di­
ventare punti decisivi per il ri­
disegno urbanistico e la riqua­
lificazione di tutto il territorio, 
periferie comprese. 

Il trasporto pubblico deve 
essere progettato e realizzato 
con elevati standard di servi­
zio, tali da renderlo appetibile 
a larghe fasce di popolazione 
e effettivamente concorren­
ziale col mezzo privato, favo­
rendo la sperimentazione di 
misure di moderazione e, in 
talune zone ad esempio del 
centro storico, di drastica ri­
duzione della circolazione 
veicolare. 

2. Lo Stato è stato e conti­
nua ad essere il grande assen­
te. Per la verità negli anni 
84-85 erano stati fatti alcuni 
primi tentativi di concertazio­
ne tra amministrazioni statali 
e locali, che avevano portato 
alla sottoscrizione dei cosid­
detti progetti mirati. Tutto ciò 
è però rimasto sulla carta. Il 
comitato dei ministri che 
avrebbe dovuto dare le diretti­
ve per la redazione dei pro­
getti integrati non ha deciso 
alcunché. Così né l'Ente Fs né 
l'Anas hanno varato specifici 
programmi di intervento nelle 
aree urbane. Alcuni program­
mi pur finanziati languono, 
come ad esempio l'ammoder­
namento delle ferrovie con­
cesse per cui sono stanziati 
5 000 miliardi da oltre due an­
ni Non è stata ancora varata 
la legge per la costruzione 
delle metropolitane, che una 
volta approvata consentireb­
be di sbloccare i finanziamen­
ti (oltre 5.000 miliardi) che il 
piano triennale 83-90 ha pre­
visto. 

S.p.A. 

AZIENDA LEADER NEI SERVIZI 
TECNICI E DI INGEGNERIA 

• Manutenzione ee) esercizio tecnico di sistemi per assistenza al volo, sisiorm di telecomunicillonl, 
radioaiuli e stazioni di conlrollo satelliti „ , „ . _ > 

• Servizi mlormalici e dt ingegneria nei settori delle telecomunicazioni, della logistica, del siatemi 
per il traffico aereo e dello spazio 

• Progettazione e sviluppo di software applicativo. 
• Realizzazione di sistemi chiavi in mano nel campo del trattamento di immagini e nel campo delie 

telecomunicazioni 
• Manutenzione e calibrazione strumenti 
Via Salaria 1027 • 00138 POMA ITALIA / Tel (06) 88170-1 / Tele» CISET 611422 
CISET. COMPAGNIA ITALIANA SERVIZI TECNICI S pA 

L'ESPERIENZA DI UN VENTENNIO NELL'ASSISTENZA 
TECNICA AL CONTROLLO DEL TRAFFICO AEREO 
CISET (Compagnia Italiana Servi­
l i Tecnici) S-p-A. ha iniziato la 
sua attività nel campo delle tele* 
comunicazioni nel 1956. 
Sin dalli One degli anni '60 la 
SocleU ha iniziato ad operare 
nell'assistenza tecnica agli im­
pianti di assistenza al volo e al 
control» del traffico aereo. 
Nel corso di questi 20 anni la So­
cietà ha sviluppato una vera e 
propria tecnologia specifica al-
l'assistenza tecnica e manuten­
zione <H queste infrastnitture die 
richiedono un particolare taglio 
sia specialistico, sia sistemistico 
ed una specifica competenza an­
che nelle problematiche operati­

ve. Ciò in virtù della piit che com­
prensibile delicatezza di Questo 
tipo di servizio tecnico, diretta­
mente ed intimamente legato alla 
efficienza ed affidabilità degli Im­
pianti a cui « connessa la sicurez­
za del volo. 
La CISET oggi risponde all'Azien­
da Autonoma d Assistenza al Vo­
lo dell'esercizio tecnico e della 
manutenzione di infrastnitture 
per l'assistenza al volo ed il con­
trollo del traffico aereo In Italia. 
Essa opera, garantendone la pie­
na efficienza, su 35 aeroporti 
aperti al traffico civile, sul Centri 
di Controllo Regionale di Roma, 
Milano e Brindisi, nonché su tutti 

I sistemi VOR.NDB e sui centri di 
telecomunicazione, assicurando 
elevatissimi standard di disponi­
bilità tecnico-operativa di tutti gli 
Impianti. 
La garanzia della continuità di un 
tale valore di produttività della 
CISET risiede nella sua struttura, 
nel suo modo di operare, nella 
esperienza e nella particolare 
tecnologia sviluppata In oltre 20 
anni In questa vitale attività per II 
controllo del traffico aereo in Ita­
lia e nel suo capitale umano lor-
malo sul plano tecnico ed etico 
ad assolvere il servizio con piena 
responsabilità e dedizione. 
Negli anni trascorsi non S O M 

mancate le esperienze all'estero 
ove la CISET e stata presente In 
un certo numero di aeroporti In 
Africa e Medio Oriente organiz­
zando ed assicurando attivila di 
assistenza. 
Fra I settori In un certo quel nu­
do connessi al controllo diri traffi­
co aereo per quanto concerne l i 
qualità del servizio di assistenza, 
b CISET e oggi presente anche 
nel settore spaziale, con tre orga­
nizzazioni stabili In Belgio, Cer-
mania ed Olanda ove Ir» l'altra 
assicura l'assistenza • la pestlo-
ne di centri satelliti e di elabora. 
rione dati per conto deTAgenzIa 
Spaziale Europea. 

XV \ 

Ferrovie Nord Milano. 
Il mezzo 

per andare 
lontano 

oggi 
è vicino. 

La rete dc'lc Ferrov.e Nord Milano si sta trasformando in un sistema di trasporto 
rapido di massa, come è tipico dolio moderne metropoli dell'occidente Sono 
attualmente m progetto aree di intercambio attrezzate per nuove attività e dotate di 
servizi telematici Un modo migliore di vivere la città dentro e intorno olle stazioni 
Il gruppo Ferrovie Nord Milano à quindi pronto o presentarsi .n prima fila di fronte 
a l'è sfide tecno'ogiche dei prossimi anni, per continuare o fare della Lombardia una 
regione europea L'aìtivifà del gruppo è estesa ad oltre modalità di trasporta 

Società 
del gruppo i 
FNMSpA 

FNM Esercizio SpA 
SNFT SpA 
FNM Autoservizi SpA 
Varese Trasporti SpA 
Ferrovie Brescia Nord SpA 
Navigazione Laghi Nord Italia 

Nord Servizi SpA 
Nord Varese SpA 
Autostazione Codorna sr1 

Gestione Trasporti 

Servizi e Territorio 
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