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La riforma dei

La rete dei servizi pubblici di trasporto della cittd
«1i Roma richiedeva da qualche tempo una revisione
generale ¢d una organica sistemazione, i tale neces-
sitd sono prova evidente il crescente disagio determi-
patosi nella circolazione tanto tranviaria che automo-
bilistica ¢ pedonale, le difficoltd sempre maggiori per
disciplinare in modo seddisfacente il succedersi rego-
lare di treni tranviari sulle varie linee, la impossibi-
lith di rispondere alle crescenti esigenze del traffico
sia con l'aumcutarc la frequenza delle corse, sia effet-

ando nuovi collegamenti, senza aggravare la gid in-
:.u»tu.mhllc situazione . stato di fatto questo estrema-
mente preoccupante non solo nei riguardi dei servizi
di pubblico trasporto collettivo, ma anche per 1'ordi-
nario traffico stradale, specie automohilistico.

Una indagine accurata delle circostanze che han-
no condotto a questo stato Jdi fatto porta a distinguere
due ordini di cause; di questi 1l primo &, per cosi di-
re, intrinseco alla struttura topografica della cittd, al
sno carattere storico, al suo progressive e rapido svi-
luppo demografico; il secondo ¢ invece incrente alla
genesi della attuale rete auto-tranviaria ¢ quindi alla
sua struttura ed organizzazione,

Nel primo gruppo di cause possiamo comprendere
la laboriositd dei tracciati, costretti spesso in arterie
anguste ed insufficienti, la esistenza di alcuni passaggi
obbligati per i quali occorre incanalare un numero rile
vante di lince con conseguenti incroci e diramazioni, la
forzata promiscuitd della sede con il traffico ordinario
per la massima parte della rete, e da ultimo il rapido
incremento dell’automobilismo {1).

Nel secondo gruppo possiamo invece comprendere
Teceessivo numero ¢ lunghezza delle linee, intese a
favorire le continne ¢ talora ingiustificate richieste di
comumcazioni dirette, la egunale frequenza delle vet-
ture sia al centro che alla periferia e conseguente cat-
tiva utilizzazione del materiale, lo sviluppo predomi-
nante delle lince attraverso il centro anche quando il
collegamento fra i vari quartieri avrebbe potuto essere
effettnato in modo altrettanto rapido attraverso la pe-
riferia.

A originare ed a progressivamente, diremmo quasi
fatalmente, aggravare tale situazione ha forse contri-
buito, insieme alla circostanza che 'attnale rete tran-
viaria ¢ sorta dalla fusione di due reti concorrenti, an-
che 1'adozione della tariffa unica, Provvedimento gue-
sto che, se offre indubbi vantaggi di semplicitd e di
economia per il pubblico, e se favorendo "orientamen-
to dei quartieri di abitazione verso nuove zone della
periferia, risponde ad un ben concepito programma di
rolitica edilizia ¢ demografica, rappresenta perd il mo-
tivo primo ¢ fondamentale del continuo moltiplicarsi
delle linee ¢ come numero e come lunghezza, e del ge-
nerale orientamento delle correnti di traffico verso il
centro delly cittd, B’ cosa orinai acquisita infatti che
anesta, a parith di tariffe, esercita un notevole potere
i attrazione sulla massa del pubblico anche indipen-
dentemente da oghi necessith o convenienza di per-
.m' &

Successivamente, per fronteggiare una situazione
divenuta gid grave, ed allo scopo di provvedere, in
moda del tullo generale, al crescente numere di col-
(1) It presumibile incremento del numero delle automobili in
Roma durante il solo anseo 1gan & di circa il 56 ¥, rispetto al 1928,
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legamenti richiesti ¢ di ollencre in pari tenipo una pin
uniforme distribuzione del traffico sulle varie linee
deila rels venne ideato ed attuato il biglictio orario.

Senonche, il desiderio di offrire al pubblico un
qualche cosa di semplice e di applicazione penerale ed
nnmediata fece si che quello che era stato concepita
quale un semplice biglieilo di corrispondenza, sia pure
con numere illimitato di trasbordi, divenisse in realtd
un vero ¢ proprio abbonameénie alla intera rete-

Cosicche, soppresso praticamente, in difetto di una
corrispondente norma giuridica, anche il vincolo della
non cedibiliti, il biglietto orario & venuto a creare, ol-
tre al traffico rispondente alle effettive esigenze e con-
dizioni della popolazione, anche un fraffico fittizie ba-
sato esclusivamente sulla facoltd offerta al pubblico
di servirsi durante un'ora ¢ pin, senza alcuna limita.
siomne nella direzione delle corse ¢ nella persona del
viagpiatore, dei mezzi di trasporto collettive della ¢it-
td. I questo tipo particolare di traifico, di cui si cer-
cherebhe invano traccia melle statistiche compilate in
base ad clementi convenzionali (1), e che si manifesta
sopratutto nelle ore di punta, contribuisce non poce
ad appesantire la rete aumentando il disagio ed osta-
colando la circolazione.

Esaminate cost sommariamente le cause determi-
nanti dell’attuale erisi (perchy di vera erisi pud parlar-
si} del traffico urbano in Roma, sia a carattere collet-
tivo itranvic ed autobus) che automobilistico, diciamo
subito che forse qualche provvedimento di natura al-
quanto pitt semplice di guanto non sia I"attuale rifor-
ma avrebbe potuto essere utilmente tentato; cosi ad
csempio: la sostituzione dell’attuale  biglietto orario
con un higlictto di corrispondenza unidirezionale a nu-
mero limitate di corse, la istituzione di abbonamenti
ad itinerario, 1'adozione di un sistema tariffario che
avesse favorito i percorsi periferici, il nlocco dei trac-
ciati di alenme linee,

E' da avvertire peraltro che se prowedimenh del
genere di quelli sopra accennati avrebbero giovato ad
attenuare, s¢ non ad eliminare, aleuni degli inconve-
nicnti, la attuazione perd di una rete di tl'aspm'ti ur-
bani veramente rispondente alle esigenze presenti e
ture di una cittd quale Roma, richiedeva una profonda
ed organica revisione di tutto 'attuale sistema nel suoi
stessi concetti informatori.

A tale ultimo criterio intende rispondere la riforma
della Tete auto-tranviaria attualmente i corso di ap-
plicazione.

E! da agginngere da ultimo, per traceiare un quadro
completo della riforma sotto i suoi molteplici aspetti,
che questa, consentendo nella zona centrale della cittd
un pitt ampio respiro ed una maggiore facilitd di circo-
laziong al traffico ordinario, pud dirsi tenga le veci
di una vera ¢ propria sistemazione i plano regola-
tore, con sventramenti estremamente costosi ¢ di lun.
ga attuazione, allargamenti di vie esistentj ¢ apertura
di nuove arterie, demolizioni ¢ ricostruzioni che tur-
hano inevitabilmente il carattere ambientale della veo
chia citta.

{1} Nelle statistiche della A, T. A. G. i biglietti orario sone
statl conteggiati per 2 viagei, eli abbonamenti ad una linea per 4
viaggi, a due lince per 6 viaggl ed a tutta la rete per 8 viaggi

al giorne.
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Non & qui il caso di diffonderer sui particolari del-
Paccennata riforma essendo stati essi, con sufficiente
c_hm_rczz::, riportati dalla stampa cittadina; né accorre
richiamare 'attenzione sul sistema di notazione delle
varie linee tranviarie ¢ di autobus Iy cul razionalitd
— ¢ ¢in ha maggior importanza di quanto non appaia
a prima vista — non sard certo sfuggita ai teenici ed
al pubblico.

Quella che occorre mettere in evidenza ¢ il cone
cetto informatore, il presupposto base della attuale ri-
forma; ¢ ciod che tutle il fralfico il guale non inferess
sa in wmoedo direlio il contro deila citldy occorre sia cur-
1'tl;|:'|'urla sulla linea Drawviaia circolare, Solo qualora
gi riesca a realizeare in 1|ILI'H> questa condizione ].t pro-
gettata sistemazione potri rispondere, almeno per un
certo tempo, al suo scopo.

Infaiti, gid in un precedente articolo si & osservato,
in via del tutto generale, che una rete di autohus,
nella zona centrale di una grande cittd, non pnd, per
st natnra, far fronte in modo adeguate al traffico del-
le ore di punta affluente al centro dalla periferia e dal
contro irradiantesi verso i1 guartieri Ji alitazione : fun-
#ione specifica di ung rete di autobus & invece quella
di provvedere al fraffice locale, su breve percorso, il
quale si presenta in gencrale sufficientemente unifor-
e ¢ continuo durante le varie ore deila giornata,

Dr_ﬂ, s¢ si considera il piano della riforma in esa-
nie, risulta evidente che la rete di autobus compresa
entro 'ancllo tranviario deve non solo far fronte alle
correnti di traffico locali, interne ciod ally zona cen-
tralc — correnti che hanno ormai ragginnto anche per
Roma upa importanza notevole — ma deve anche ri-
spondere al Iraflico affluenie, in determinale ore, da
€ frer i quarlieri della periferia.

Compito questo che, se fin da ogei si presenta tut-
t'altro clhe 11..1.\.'nlc € Hon SCCVro tl’mmmntc € preoc-
cupazioni, non & azzardato presumerc che, in un av-
venire anche assal prossimo, divenga praticamente in-
sostenibile,

Che se poi, anche il traffice proveniente ¢ diretic
a zone servile dal sistema trawviario (esterne ciod alla
circolare} dovesse riversarsi, sia pure in parte, sulle
lince di autobus del centro, pud dirsi, senza tema di
anparire pessimisti, che verrehbe con c¢id ad essere
compromessa ia stessa ragione d'essere e insieme la
base teenica ed cconomica della riforma.

Questa dunqgue, concepita secondo un concetto ve-
ramente logico ¢ geniale, si hasa fondamentalmente su
di un presupposto, alla realizzazione del quale occor-
rova far convergere tutte le cure e tutti i suggeriment
della esperienza : tanto pitt ove si tenga conto che, so-
pratutto in un prwo tempo. si rende necessario vin-
cere non solo guella sorta i attrazione che il centro
della citth, pit vario e pit ricco di vita ¢ di luce eser-
cita sulle masse, ma anche una ormai inveterata forza
di abitudine che, in definitiva, risponde al concetto in.
tunitiva che norta a identificare nella linea retta la pit
breve congiungente di due puntic

I mezzi per tale azione, diremo cost, eocreitiva si
riducono cssenzialmente a dve. comeodili — wvale a
dire ronforto delle vetture, frequenza delle corse, ra-
piditd dei percorsi — e Lariffe.

Ora. non prd farsi a meno di constatare che se del
primo fattore =i & tentito debito conto, elemento ta-
riffe. che & poi quello al quale il subblice i mostra
nifn sensibile, non & stato forse sufficientemente sfrut-
tato,

EY wresumihile ritenere infatti che 1a differensza di
1o contesini {ele per le ore a rorse nopolsn s ridu.
comiee & 5 coent) fra il bielictto di corrispondenza tran:
viario e quello anto-tranviario, ¢ di L. 7 fra i relativi

IV - N.«

abbonamenti mensili, non sia tale da costituire quer
Vassolulo ¢ categeorico sbarramoento che sarebbe stato
desiderahile opporre al raggiungimento di zone scrvite
dal sistema tranviario mediante Ja rete centrale di aw
tobus i1).

Ché, qualora si volesse mettere questa in condizio.
ni Jdi nspondere adeguatamente anche al traffico di
transito 1 quale, a naritd di numero di passcggeri, rap-
presenta ovviamente una maggiore occupazione dei po.
sti, si arriverehbe a frequenze e densiti di circolazione
tali da dar luogo, a farle il faliore cconomico che pure
interviene in modo formidabile in tutto guanto andia-
mo cicenio, al ripetersy, forse aggravato, degli stessi
mconvenienti ogel deprecati per la rete tranviaria.
Por gquantoe =i & detto sopra, occorre pertanto che i
Dirigenti 'Azienda si prospettino fn da ogei la even-
tualitd, qualora la futura esperienza lo dimostri neces-
sario dh apportare, nel senso accennato, qualche ritoe-
co al sistema i tariffe oggi previsto,

L

Cerchiamo di giustificare ora, con qualche clemen-
to numerico, le osscervazioni svolte sopra.

Conviene alio scopo csaminare separatamente la re-
te periferica auto-tranviaria dalla rete centrale di aun-
tobus,

Na rmignardi della prima pud dirsi senz'altro che
essa & stata predisposta ¢ stiundiata in modo tale da cor-
rispondere, almeno per ora, ad ogni esigenza del traf
firo: sara forse solo da intensificare su alcune linee
radiali la frequenza delle corse che nel programma di
esercizio & prevista variabile, da linca a linea, da un
minimo di due ad un massimo di sei minuti,

Hasta d'altro canto considerare ¢he mentre con la
nuova sistemazione la lunghezza d'impianto della rete
tranviaria si ridurrd del 20 % da 210 a 160 chilometri}
la percorrenza annua risulterd ridotta solo del 17,58 %
fda 30,8 a 32,5 miliom di vetture-chilometro) @ il che
significa che sui tronchi che continueranno ad essere
sorvith da linee tranviarie, pur essendo stato i genere
sostituito a pift lince, poi diramantesi in diverse di-
reziond, una linea unica, il guantitativo dei posti of-
ferti - ora risulterd sensibilmente auvmentato.

el resto, a tranguillare completamente su oueste
punto, basta esservare che, con V'attuazione della i
forma, si determinerd sicuramente una certa disnond
Uilitd di matenale rotabile che potrd, nel caso che s
ne manifesti il bisogno, esscre facilmente rimesso i
circolazione.

Quel'o che richiede invece aualche ritocco & 'a
nello esterno tranviarn —- engtituito attualmente dal
le linee F 33, P a1 ed N 26, Tale ancllo — sepnure ne-
cessariamente interrotto in corrisnandenza delle zone
collinose € prive di arterie stradali del Monteverde ¢
del Vaticano — & necestario clie sia prolungato il pit
mossibile ¢ nel conterro reso del totte indinendents
dal tracciato della periferica interna, in maodo taje che
fra le due linee sin semnre compres~ una striscia A
larghezza sensibilmente costante. €i rittene altresi che

(1) Come & note, il biglictte da 5o centesimi eent. 25 per le
corse popolari e lire 35 per il relstivo abbonamerte mensilel di
diritto a percorrerc una radiale, un tronco di circolare ed unma sc-
condn radiale tramviaris, consentendo. cosi il collegamento fra doe
quals'asi puati esterni alla circolare, 1) biglietto di cent. 6o jeente-
simi 30 per la ¢. p. ¢ L. 45 per gli abbonamenti mensili) conseale
invece un percorso tramviario ed uwa dulre percorso in autobus,
permettendo quindi praticamente di raggiungere da un punto  della
periferia non solo un punto della zona centrale ma anche, € cid
pub esserc a nostro avviso preoccupante, anche una lecalith situats
silla circolare o ad essa prossima,
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gioverebbe all'csercizio e ad una pih chiara compren-
stene dello spirito della riforma e del sistema tariffa
rio adottato, servire 'ancllo esterno cost costituito cow
una unica linea anzich? con tre lnce a percorso par
zialmente radiale.

Pilt attento esame merita la rete centrale di au-
tohus,

E' da osservare in via pregindiziale a tale rignardo
che ogni indagine rigorosa ¢ veramente proficua s'in
frange di fronte alla mancanza di sicuri elementi sta
tistici che consentano di studiare nel tempo ¢ sopra
tutto nello spazio U"andamento delle correnti del trat
fico ¢ le effettive necessitd del pubblico.

E' giocoforza quindi limitarci ad un confronto fra
clementi di pin sicura valutazione, per quanto solo re
lativamente significativi, quali il numero dei posti of.
ferti per ora.

L prendiamo in esame, per clascuno del nodi an-
to-tranviari di penetrazione, il numero dei posti offerti
ora a chi proveniendo comunque dall’esicrno voglia
accedere nella zona centrale — o, il che fa lo stesso,
a chi dai vari punti di guesta voglia portarst al nodo
— otterremo gli elementi raccolti nella seguente ta-
bella, 1 quali, pur risentendo di gnalche imprecisione,
possono ritenersi comparativamente omogened.

T .
Posti offerti=ora | ¥ ATIaZIONE Pn?"
percen- offerti=ora
NODO Rete riformata
Rete Rete _“"" | (rompresa la
attuale | riformata | in £ linea circalare)
Flaminie . . . [ 5. 800 3.000 | — 48 % | 8. 400
Poati | . 3 630 3 ooo | — BTG I 8. 400
Burge . . .| 4.000 3,000 | —a3% 8.400
“Trastevere . . 6. 100 3.000 | — &0 | B, jo0
|
Ripa ., . . . \ jo0 i.800 | L so0 7. 200
Colosseo . . .| 3.450 so0 | — 85 % 5.900
Esquiline. . . 1 7. 750 3.000 | —61 % 8. 400
Macao , |, . 6'5-@0.'r 3 000 | --3559 8 4o
Nomentune . | 4. oo 3.000 | — 38 % H, 400
Salario , . 3. 860 [ 500 | — o4, 6. goo

Come = vede, per tutti i nodi, ¢ in maggior mi-
sura per quelli pit importanti, si ha una riduzione nel
numero dei posti offerti, per accedere direttamente al-
la zona centrale o da questa per portarsi al nodo, che
va dal 20 al 60"%; e la riduzione appare anche pit
sensibile ove si tenga conto della assai maggiore ca-
paciti di sovraccarico delle vetture tranviarie rispetto
agli autobus sul numero normale dei posti. Puo rite-
nersi quindi che complessivamente la disponibilitd du
posti sulla rete del centro risulti ridotta di circa la
meta,

Quanto sopra conferma a pieno che, qualora le
correnti di traffico che attualmente si riversano sui
percorsi centrali fino a saturare, durante certe ore, la
rete non fossero deviate per la massima parte sulla
circolare tranviaria, le lince di autobus dovrebbero es.
scre fin dal primo momento pressoché raddoppiate o
come numero o come frequenza delle corse. Ove in-
vece, nel computo relativo alla nuova sistemazione, si
tenga conto dei 2700 posti offerti-ora per clascuno dei
due sensi di marcia della circolare tranviaria, la di-
sponibilitd di posti offerti in ciascun nodo risulterd
uotevolmente pifn alta di quanto oggi non sia.

Sarebbe a questo punto, come & facile intendere,
estremamente interessante poter calcolare quanto del

traffico oggl affluente, durante determninate ore, sulle
lince del centro sia realmente diretto all'interno di tale
rona ¢ guanto sia invece solamente di transito e possa
quindi — a parte ogni considerazione di preferenza o
cconomia di tempo — essere convogliato lungo la cir
colare tranviaria. Purtroppoe nessun elemento in pro
posito ¢ stato rilevato — né, d'altra parte, cid sarchhe
possibile senza notevole dispendio di tempo e di de-
naroe — cosicehd nmulla di conclusive pud dirsi al ri-
gharde- Solo pud osservarsi che, in base al programma
di vsercizio previsto, basterda che una meld dell’atiuale
traffico continni a servirsi del sislema di linec cen-
trali pevché queste risulline immedialamente salure,
Non si vaole naturalmente con cid escludere la possi-
bilitd Jdi avmentare ulteriormente la frequenza delle
corse — oggi prefissata a due minuti — o il numero
delle lince.

Anyzi, a tale proposite, occorre tener presente che
la necessita di assicurare a chi abiti nella periferia la
possibilith — oggi limitata ad aleuni casi soltanto —
di accedere ad un punto qualsiasi della zona centrale
mediante un biglictto da 60 cent. (o un abbonamento
mensile da L. 42} porterit necessariamente o alla isti-
tuzione di un nuove biglictto che dia diritto ad una
radiale tranviaria e a due tronchi di autobus oppure
alla istituzione di un certo numero di nuove linee di
autohus (quattre o cingue in tutto),

E a tale secondo provvedimento si doveld senza
dubbio ricorrere in breve tempo sia per non compli-
care ulteriormente il gid complesso sistema di tariffe
ndottate, sia anche perché, piuttosto che intensificare
il servizio al di sofrra di una ccrla frequenza limile,
giova forse meglio istitttire nuove lince che & sempre
possibile distribuire su percorsi diversi, a seconda del-
le varie ¢ molteplici necessitd del pubblico, ed in mi-
sura proporzionale alla capacith ed al traffico delle
varie arterie di transito.

rre riconoscere peraltro che, moltiplicando in
tal modo Je possibilith di attraversamento della zona
centrale, si corre il pericolo di stornare il traffico dal-
la circolare tranviaria: come s vede si tratta i una
specie di circolo vizioso la cui soluzione, non sempre
possibile, ¢ tutta questione di misura e di tempo.

Una circostanza induce del resto a considerare fin
da ora con una certa cautela ¢ ponderazione la even-
tualiti sopra prospettata di dover intensificare in mi-
sura notevole il servizio nella zona centrale della eit-
td: ¢ cioé il fatto sintomatico che fin da oggi si & do
vitto prevedere, per i tratti pilt congestionati del cen-
tro, un transito di autobus che, malgrade il minore
ingombro di questi rispetto ai tram, pud considerarsi
gid notevole ¢ non scevro di qualche presccupazione,
Cosi nel tratto Piazza Venezia-Argentina si avrdl una
densitd di circolazione di 240 antobus all’ora, pari ad
wna vettura ogmi 3o secondi in ciascuna direzione; al
Largo Tritone il transito sard di oltre 200 autobus l'o-
ra pari ad una vettura ogni 18 second,

Tornando per un momento alla rete periferica
tranviaria, vogliamo ora rispondere brevemente ad una
oliezione, non priva di un certo fondamento, che &
stata ripetutamente avanzata dalla stampa e dal pub-
blico, Perché, si chiede, non riunire due radiali, attra-
verso il tronco intermedio dell’anello, ristabilendo cosi
lu continnitd dei collezamenti mediante una serie di
lince che risulterebhero osenlatrici alla zona centrale?
Tl suggerimento come si & detto, non & privo di fon-
damento logico e di praticiti. Coloro stessi che hanno
ideato la muova sistemazione non hanno manecato, fin
dall'inizio, &i vagliare ¢ studiare la avestione; senon-
chd, di fronte al vantaggio, indiscutibilmente impor-
tante, di evitare al pubblico il disagio dci trasbordi, si
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oppongono  difficolth ¢ considerazioni di cosi  grave
momento da consigliare senz’altro 1'adozione di un
esercizio nettamente distinto fra le linee radiali e la
circolare, .
Si consideri infatti che una volta stabilito il colle-
gamento diretto fra due qualsiasi capolinea perifenici,
non vi sarebbe poi — e la recente esperienza lo prova
— alcuna possibilith pratica di opporsi alle imman-
cabili richiceste del pubblico; cosicché, forse per gradi
successivi, s1 finirehhe per tornare inevitabilmente al
sistema ogel deprecato dalle linee in numero grandis
simo, a frequenza necessarinmente bassa, a percorso
estremamente lungo. di qui, come ¢ evidente, diffi-
coltd, o meglio impossibilitd, di una buona regolazio
ne degli intervalli fra le corse, costituzione di tronchi
eccessivamente congestionati ¢ conseguenti ritardi, pes

mmo sfruttamento de! materiale rotabile per la non
senipre omogenca densitd di traffico fra le varie ra-
diali abbinate: inconvenienti, come si vede, di gra-
vita tale che, malgrado il non lieve disagio dei trasbor.
dr — inevitabili per altro almeno per le coincidenze
auto-tranviarie — hanno latto preferire senz'altro lo
schema semplice ¢ rigorosamente logico da ultimo
adottato-

Certo ¢, che secondo tale schema, la circolare tran-
viaria assumne una cosl essenziale importanza, da ri-
chiedere una sicurezza, una continuitd ed una regola-
ritd assoluta di funzionamento: sard quindi necessa-
rio curare al massimo la manutenzione dell’armamento
e della Inea aerea; estendere il pin possibile i tratti
in sede separata, impiegare materiale rotabile del tipo
pint recente e di pin sicuro affidamento; occorrerd in-
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fine predisporre una serie di percorsi, per cosi dire, Pud, & vero, allo stesso scopo adattarsi 1'altro prov-
in parallelo con 'ordinario tracciato della linea circo- vedimento — ove un qualsiasi incidente interrompa
lare in modo da localizzare, in tratti sufficientemente per un tempo pilt o meno lungo la continuitd della 1i-
ristretti, le eventuali interruzioni di servizio. neca circolare — di aprire 1'anello fra i due nodi con-
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tigui al tronco nel guale la cireolazione € impedita; ma
a parte la considerazione chie forse il regolare anda-
mento del servizio risulterebhe maggiormente turhato
che non allungando alguanto il percorso, sta di fatto
altresi che in tal modo, praticamente, anche i trafti
contigui al tronco fuori scrvizio vertehbero a risultare
prvi di ogni reciproca comunicazione, date che nessu.
no per recarsi, ad esempio, da Plazza Fiume al Piaz-
zale Flaminio (cssendo impedita la circolazione hmgo
il Corso d'Italia) si adatterd a passare per il Colossco
od i Lungotevere,

Standoe cosi le cose, sembra opportuno che si prov-
veda con una certa sollecitudine a porre in opera gli
imptanti necessari, i guali per altro, almeno per la
parte Nord, Est, ¢ Sud della Cittd si ridurrebbero so-
Io a qualche raccordo, potendosi per il resto utilizzare
sin le due trasversali Po 11 ed N, 26, sia aleuni tron-
chi deghi impianti pormalmente inutilizzati che occor-
rerebbe solo lasciare in opera,

L

Tsaminata cosi la riforma come impostazione ¢ co-
me cfficienza di trasporto, sarcbbe interessante con-
siderare la ripercussione cconomica che essa potrd por-
tare nei riguardi del bilancio aziendale.

Osserviamo  subite che tale materia sfugge alla
possibilitd i una indagine precisa e solo pud tentarsi
di fare qualche previsione di larga massima a scopo
di orientamento.

Distinguniameo innanzi lutto le possibili ripercus-
sioni finanziarie in variazioni nei proventi e variazio-
ni nelle spese dell’esercizio.

Net riguardi dei prodotti del traffyco si ritiene che
c¢ssi non debbano subire una sensibile variazione, In-
fatti, se I'nso del biglietto orarie, portato questo al
prezzo di una lira, diventerd pinttosto eccezionale ed
in molti casi potrdl essere sostituito mediante un sem-
niltce biglictto tranviario di corrispondenza da so cent.,
in altri casi — e precisamente tutte le volte che il hi-
glictto orario sarehbe servito per una corsa i andata
¢ ritoro o per pitt corse siccessive, —— sard necessa
rio Vacquisto Jdi due o pin bigiietti. D'altro canto per
accedere alla zona centrale o per spostarsj in cssa oc-
ecarrerd, in opni caso, servirsi di un biglietto da 60
cent, laddove oggi era il pin delle volte sufficiente
1m higlictto di 50 ecent- Anuloghe considerazioni pos-
sono farsi net rigvardi degli abbonamenti, osscervan-
do che, in luege del pochi abbonamenti a due linee
oggi esistenti, & da prevedere un assai notevole nne
mern i abbonamenti di corrispondenza autobus-tram.
T dofinitiva pud ritenersi che perdite e vantagri si
hilancino ¢ che guindi i prodotty dell'esercizio finisca-
na por restare pressoche invariati - prescindendo, he-
nintesn, dai macgiori introiti derivanti dal progressi-
vo aumento del traffico consegnenza del continuo n-
cremento della popolazione e della mobilith geperale.

Alguanto pitt importante pud inveee caleolarsi che
sard la variazione delle spese di esercizio. Infatti la
percorreniza annua delle tranvie da ro.fo00.000 vettn-
re-chilometro convenzionali discenderd, secondo i1 pif
recente programma di esercizio, a 312.5800.000 vetture-
chilometro, con una diminuwzione quindi i 7000000
di vettvre-chilometro, Attribuendo alla vettura-chilo-
metro convenzinnale un costo di L. 2,50 si avrd una
minore spesa i io.60o.000 lire, IValtra parte la per
correnza annia relativa alla rete di autobus salirie da
4.50%.000 0 0.200.00% vettnre-chilometro, con un aw-
menta (i a.700,000 vetture-chilometro; la maggiore
spesa corrispondente, calenlando prudenzialmente ner
gl atvtabird in L, 4,50 11 eosto della vettura-chilometro,
¢ di I, 2razooa0, Come stovede il mageiore onere
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prevedibile, in hase a questo caloolo di larga massima,
ammonta a poco pin i un milione e mezzo di lire,
E peraltra da avvertire che, in relazione alla prospet-
tata necessitd d'intensificare il servizio di autobus nel.
la zoma centrale, & da prevedere un maggior costo del
corrispondente esercizio; cosicehd la cifra sopra ripor-
tata va intesa come un minimo che potrd subire all’at-
to pratico veriazioni anclie sensihili : onere in ogni ca-
S0 oM cocessivamoente grave, ove si pensi alla com-
plessitd ed alla importanza veramente eccezionale del
problema «i cui la progettata riforma rappresenta in-
dubblamente un notevole tentativa i soluzione, ¢ che
troverit del resto compenso dall'annuale incremento del
traffico.

L

Neli'esaminare 1 concetti informatori ¢d il program-
ma i attuazione della riforma auto-tranviaria Jdi Re-
ma si & formulata qualche riserva circa la efficacia del
provyedimento nel riguardi del problema del traffico
urhano,

A nostro avviso pertanto, se non & da escludere
qualche preoccupazione per le immediate conscguenze
della applicazione del provvedimento in parola (¢ si &
visto come la nostra riserva su questo punto nfletta
sopratutto la rete centrale i autobus), 1 pig gravi dub-
bi sorgono perd ne rignardi dj guella che sard la si-
tuazione del traffico in un avvenire che pud prevedersi
anche assai prossimo.

Come & noto, allo sviluppo demografico di una cit-
1 fa riscontro un aumento defla sua mobilith gencrale
che & Jegato al prime da una legee quadratica. Nel ca-
=0 (i Roma le statistiche dimostrano invero che il traf-
fico & andato anmentando durante questi nltimi anni
in misura pressoché doppia i guanto non preveda la
citata legge (1), Pertanto anche senza veler supporre
che il fenomeno continuj per il fitturo in misura tanto
imponente, si pud perd sicuramente affermare che an-
cora s1 ¢ lomtani da quel limite i saturazione che do-
vrebbe segnare per Roma Parresto di ogni suo ulterio-
re sviluppo. Se pure contenuto entro il imite di frenfa-
cinguemila abitanti all’'anwo previsti dal Capo del Go-
verno nella sua Relazione al progetto per la Zong in-
dustriale di Roma, lo sviluppe demegrafico dell’Urbe
non potrd ¢ non dovrd necessanamente arrestarsi ¢ con
esso la st espansione edilizia verse § Colli ed il Mare
¢ 'incremento del suo traffico.

Da quanto sopra, ¢ da analoghe considerazioni che
sarchhe possibile fare nel riguardi della circolazione
sutomobilistica, pur cssa in formidabile progressivo
sviluppo, ¢ facile e legittimo dedurre alesme conclu-
sioni improntate alla pit serena ¢ obicttiva visione del
problema:

1) Con lo sviluppo deila citth nel suburbio, con
1a formezione di puclel extraurban (Ostia, Ciampine,
eee.), Ja percorrenza media per accedere ab centri di
lavoro o di alfari andri continnamente aumentando
il che costitonird mdublinmente un formidahbile ostacalo
a quel processo di disurbanamento della cittd che € im-
posto da imprescindibili leggzi di caraticre igienico, de-
maoaraflico ed economico,

{1) In cfletto nell’ intervallo rgaa-sf la popolazione, in cifra
tonda, & passata da jo4.000 a 8H5.000 shitunti mentre il traffice
relative alla sola rete della AL T.ALG, & salite da 144 milieni a
o935 milioni di viaggi all'anno: vale a dire che mentre la popolas
ziane presenta wn ineremento del 25,77, il traffice & pih che rads
doppiate. La citata legge quadratica, sporimentata ormal per molie
citla, avrebbe invece provisto wn intremento della mobilith pari sol-
tanto al 8%, (1,58 = 1,2577)
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2i L'ancllo tranviario, chiamato a tlmm;mgnnrc
la funzione esscenziale di smistamento delle varie cor-
renti di traffico finird, quelora si mostri rispondente
allo scopo, per risultare saturo; esso inoltre, prima an.
cora i raggiungere il limite di saturazione, manifeste-
ri probabilmente 1 soliti inconvenienti delle linee di
ecocessiva lunghezza ed a forte traffico.

1) La rete interna di autobus, investita comne si
& visto fin dal primo momento da funzioni alle quali
per sua natura male si presta, dovrd necessariamente
esscre in cosi larga misura intensificata, ¢ come fre-
quenze e come numero di linee, da provecare imman-
cabilmente una situazione delle pint penose al traffico
non solo antomohilistico ma anche pedonale - e cid be-
ninteso senza poter evitarce ai nodi di alimentazione ¢
di corrispondenza inconvenienti per il pubblico ¢ per
Vesercizio la eui gravitd andrd progressivamente au-
mentando-

Sono queste, come si vede, difficoltd di matura ¢
gravitd tale che & doveroso non siano ignorate; tanto
pitt, ove si consideri che Ja loro soluzione non pud es-
sere certamente ottenuta mediante suceessivi ritoechi o
provvedimenti spiccioli. Iisse nichiedono che si affronti
integralmente il problema predisponendo un mezzo di
trasporto collettivae che risponda ai seguenti requisiti:

1) Riduca a valori ragionevoli le percorrenze fra
la periferia ed il centro,

2) Innestandosi intimamente mediante stazioni di
corrispondenza alle linee foranee opportunamente tra-
sformate, effettunando ove occorra od ove ¢id sia pos-
sibile servizi promiscui, stabilisca collegamenti rapidi,
sieuri, efficienti fra la cittd e la sna zona d'influenza
{Aarina di Ostia, Castelli Romani, Tivoli, ecc.).

1} Ristahilisca la vontinuitd dei collegamenti fra
i quartieri periferici ed il centro della citta,

4} Alleggerisea la rete tranviaria in mode da con-
sentire ad essa un servizio regolare e di potenzialitd
adeguata alle possibilitd dei percorsi seguiti dalle va-
rie linee,

5! Restituisca la rete centrale di antobus alla sua
naturale funzione, riservando ad essa il solo traffico
focale e di breve percorso.

1 nico sistema che risponda in modo razionale ¢ de-
finitivo all'insieme dei requisiti sopra clencati & la fer-
rovia metropolitana,

Come € noto, ¢ stato recentemente ultimato un va-
sta stuclio inteso precisamente a traceiare per Ja cittd
di Roma un piano organico di ferrovie rapide urbane.

Il progetto, recentemente approvato dal Consiglio
Superiore dei Lavori Pubblici, comprende tre linee ad
andamento diametrale le quali racchindono, con i loro
traceiati, la zoua pi critica della cittd, compresa nel
triangolo Piazza Colouna, Piazza Venezia, Stazione di
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Termini. Le sette branche che ne risultano {la linea A
a Porta Pia si dirama in due branche! si spingono nei
pitt importanti quactieri ¢ rioni : Flaminio, Salario,
Nomcntano, Esquiline, Appio, Osticuse, Trastevere,
Prati. La branca per la stazione Qstiense ¢ quella per
Piazza dei Re di Roma mettono capo rispettivamente
alle stazioni terminali della ferrovia per Ostia e della
rete in corso di trasformazione, dei Castelli Romani.

Il tempo richicsto per la linea A si prevede di
circa sci anni; successivamente dovrehbe essere ese-
guito il tronco della linea C dalla Stazione di Termimi
a Piazza dei Re di Roma.

I complesso delle tre lince dovrebbe avere attua-
zione in un dodicennio.

Scnza volerci dilungare nella descrizione e discus-
sione del progetto in questione, non essendo questo lo
scapo del presente seritto, ¢ basta soltanto mettere in
evidenza, richiamando i concetti sopra esposti, come
la riforma autortranviaria ora in attuazione nen solo
non conlrasti con la progetiala rete di ferrovie melro-
prolitane ma anzi con ¢ssa si fonda a s'inquadri per
costifuire un tullo armonico. Dalla sovrapposizione
infatti dei due pinni — ritoccato alguanto il sistema
delle radiali tranviarie e istituita qualche nnova linea
ad andamento trasversale — risulta evidente come cia-
scuno dei mezzi di trasporto riprenda la sua specifica
funzione, consentendo fra 1'altro, soprattutto nei ri-
guardi della zoma centrale, un alleggerimento della
rete di autobus, a tutto vantaggio del traffico ordi-
nario e della eireolazione automobilistica- Ristabilita
cosl la continuitd dei collezamenti fra periferia e cen.
tro, resi questi infinitamente pit rapidi, comodi ed ef-
ficienti, trasferita in notevole misura la funzione di
smistamento del traffico dall'anulare tranviaria alle
stazioni di corrispondenza della mttmpo]ilnnn a!ler
gerita la rete di autobns da ogni preoccupazione nei
rienardi del traffico delle ore di punta, i1 sistema dei
pubblici trasporti collettivi in Roma assumerchbe una
configurazione veramente organica ¢ razionale ¢ tale
da rispondere non soltanto alle particolarissime ¢ con-
trastanti esicenze di una cittd storica od artistica in
continuo sviluppo topografico ¢ demngrafico, ma an-
che ad un sano ¢ logico eriterio teenico ed economico.

Pud conchindersi pertanto che se la riforma auto-
tranviaria concepita di per s¢ guale soluzione inte-
grale del problema del traffico a Roma, benché ge-
nialmente ideata ¢ razionalmente rituata, pnd lasciare
aualche dubbio sulla sua pratica efficienza ¢ rispon-
denza 2llo scopo per un lungo periodo di tempo, in-
quadrata invece nel pinn vasto programma sopra ac-
cennato, essa appare quale 1l nrimo passo verso la sua
atttazione ¢ auale i1 provvedimento forse pit effica
ce, #e pure non scevro dinconvenienti, per la tempo-
ranca solizione dell’indilazionabile problema,

Roma, dicembre 1a2e-VIIILL

Chi apprezza questa Rivista manifesti la sua approvazione riconfermando sponta-
neamente 'abbonamento; chi la desidera migliore faccia altrettanto perché ad essa non
difettino mai i mezzi per migliorare.



