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Abbismo 1'onore di sottomettere aila S.V. la nostra
Relazione Generale in merito cll'incarico datoecl di propor=
re una sistemezione definitiva delle comunicazioni foranee
di Roma e relative penetrazione in Citta.

T2 Relazione Generale gui acclusa é il compendio degli
studi ed investigazioni di dettaglio eleborati sui vari nu=
merosi argomenti. Questl studl e ricerche particolzri sono
contenuti in une serie di Cepitoli separati , ma le conclus=
sioni ed i riassunti dei vari Capitoli sono riportati in
modo sintetico , ma completo, nella Relazione Generale .

Tella Relazione Generale frnno parte uno schema di
Pisno Finanziario e le Proposte cenclusive , ma 1'unc e le
sltre sono stati elaborati allo scopo di sottoporre i dati
numeri ci necessari per 1z compilazione, da parte di Chi e¢i
ha onorati del mandsto, di un Piemo Finanziario definitivo
da sottoporre allo Stato collsr domanda di concessione , insie=
me alle condizioni che essi riterranno pili convenienti per
1a tutela degli interessi delle popolazione di Roma e dintors=
ni, come anche per sssicurare lz vita al nvovo Ente dei Tra=
sporti dell'Urbe .

In considerazione della convenienza di presentare la

domands di concessione al pib preste , ci pregiamo gottopor=



segue lettera ol Sig, Gr, UfL.

Dott. Donato kenichella =In dz=
ta

re pel momento a V.S. la R.lazione Generale che contiene
pertznto tutti gli elementi necessari per la compilazione
di un Pieno Pinanziario definitivo e della domanda di con=
cessione ,

Ci riserviamo di far pervenire £l pill presto possibi=
le le varie Relazioni parziali, non appena i relativi dise=
gni siano wltimati. '

Mentre ringraziamo sentitamente per l'incarico effida=
tocli che molto ¢i onora, restismo in atfesa di ulteriori or=

dini ed istruzioni e porgiamo distinti ossequi,

ey e,

(Dott Ing.Llno De Stefani ) ( Dott.Ing.Lello Pontecorvo)
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RETLAZIOKE GENERALE
SULLO SVILUPYO E SISTEMALIONS DELLE CUMUNICAZIONI
DELLA GRAWDE RCMA

I°>=PREMESSE

1)= Esame generale del problema

11 problema che S.E. il Governatore di Roma e 1'Istituto
di Risostruzione Industriale (IRI) intendono affrontare con=
giuntamente quali enti direttamente interessati in varie So=
cietd ferroviarie e tranviarie 1le cui linee fanno capo a Ro=
ma ¢ quello 4l comporre un programma che possa provvedere, per
un ragionevole numerc di anni, alla sistemazione delle comuni=
cazlonl formmee della Capitale .

la preparazione 4di tale programma € la missione della
quale S,E, il Governatore di Roma e 1'Istituto di Ricostruzio=
ne Industrisale hanno voluto onorare i Sottosoritii i quali vo=
gliono qui esprimere 1 ringraziamenti pih sentiti .Essi voglio=
no inoltre assicurare di essere stati conseci,nel formulare i
loro suggerimenti , della grandissima responsabiliti derivante
dalla gran luce del nome di Roma, gaidati dalla fede di asso=
luta devozione al Duce che , di una Roma degna della &ra da
lui fondata , € il grande creatore.

Il compito affidato ai sottoserittl , con giusta visione
della attusdle situazione ,non é gbtato quello di agegiungere al
numerosi progettl e studi ocompilati in tahti anni dalle wvarie
Societd esercenti o da privati un altro progetto pil o meno

originale .,
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E' stato giustamente ammesso che, dopo tanti anni,studi,
rilievi e ricerche delle migliori soluzioni per una sistemazit=
ne definitiva ,potessero considerarsi esauriti e che 1l'ora fos=
se giunta 41 addivenire ad una scelta per una sistemazione or=
ganica su base comparativa degli studi e proposte elaborati
finora , con la visione di scegliere quanto vi'fosse di meglio
nella gran mole di progetti noti, E! percid che ai sottoserit=
ti non furono assegnati né i mezzi per i nuovi studi, né la ve=
ste per compierli .ILa comparazione suddetta si é estesa oltre
che 2l lato tecnico,anche a quello economico del costo delle
opere ., Tuttavia i1 sottoseritti hanno ereduto indispensabile
di applicare il eriterio della economia ma temperato dalla ne=
cessitd indispensabile di eliminare gquelle soluzioni che potes=
sero ,in qualsiasi modo , compromettere sviluppi futuri e pre=
vedibili . '

D'altrae parte il criterio di impiegare il ricco materiale
di progetti esistenti per la scelta delle migliori soluzioni
ha dovuto anch'esso essere mitigato da quelche considerszione
dgrivante o da dati di fatto maturati nel frattempo oppure da
qualche ovvia miglioria .Sono state evitate soluzioni nuove
non basate su ricerche accurate per conservare la veste di
giudiei disinteressati ed imparziali che i sottoscritti congi=
dano avere meritato .

Va aggiunto infine che, dato i1l carattere di assocluta ri=
sexrvatezza prescritto ai sottoscritti in tutte le loro inve=
stigazioni,essi non hanno potuto consultare tutti 1 progettl
finora elaboratl e alcuni tra guelli esaminati sono loro per=
venuti incompleti . Tuttavia si pud garantire che da informa=
zioni indirette ,ma del futto attendibili , non vi siano da
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temere lacune essenziali nell'esame comparativo del materide

elaborato finore dz terzi e da enti pubbliei.

o
o 0

La gistemazione organica delle comunicazioni foranee con
Roma non pud in nessun modo prescindere da due considerezioni
e dati di fatto pregiudiziali e fondamentall : la prima € quel=
la relativa al problema della pehetrazione urbana , la seconds
ai criteri fondamentall della formazione della Grande Roma,

2)= Penetrazione urbana= Questo problema ¢ di tale importanza

da richiedere uno sviluppo notevole a sé ed é percid che & pre=
feribile trattarlo in una relazione a sé e precisamente nells
IT.2. Relazione allegata :la penetrazione urbana della rete
foranea e le connessioni con la rete metropolitana urbana.

Vogliamo qui solo antieipare ,per dimostrare la intima con=
nessione dei due problemi di comunicazione foranea con guelle
urbane, che, dato il prevedibile sviluppo di Roma , le comuni=
cazioni urbane devono inesorabilmente inoltrarsi sempre pid
verso l'esterno della Cittd e cioé nel campo delle linee fora=
nee , E' percid ,e per guanto viene esposto nel paragrafo se=
guente sullo sviluppo cittadino, che le 1linee di comunicazio=
ne foranee possono pil propriemente essere chiamate Metropoli=
tanee fornaee e quelle 4di penetrazione urbana rientrare nelle
Metrdpbliténe urbane per far parte in un non lontano avvenire
di una unica rete Metropolitana .

3)= La Grande Roma =

Quale possa, anzi debba inevitabilmente essere l'ordine
di grandezza dello sviluppo 41 Roma in una prima fase lo ha
detto sinteticamente il Duce quando ha indicato per base del=
1o studio di tutti i problemi materiali e sociali 4i Roma ﬁna

popolazione di due milioni di abitanti ., Roma ha raggiunto una
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popolazione di 1,I50,000 abitanti e, col ritmo attuale di ac=
crescimenti di circa 30,000 abitanti all'annc pud raggiungere
i 2 milioni in circa 25 anni .

Su questa base un'alira investigezione importante deve
egsere fatta prime di procedere allo studio della sistemazio=
ne delle comunicazioni formnee e cioé : quale sard l'estensio=
ne prevedibile di Roma durate quel periodo di tempo e poi in
seguito? ’

E' evidente che , se guella pppoleazione fuktura prevista
in un primoc periodo di 25 anni dovesse abitare una Roma svi=
luppata uniformemente ma eselusivamente intorno al nucleo at=
tuale si dovrebbe ritenere che, per largo che possa essere lo
sviluppo da dare a parchl e gisrdini urbeni,l'sumento del rag=
gio medio della citthd non potrebbe essere , per una densita .
comparabile alle parti nueve attuall della cittd , che al mas=
gimo 4i un peio 4i chilometri.

In t2li condizioni la funzione delle linee foranee non sa=
rebbe sostanzialmente diversa da quella delle attuali comunica=
zionl , e ocioé quella doppia di servire i Castelll Romani ed
il Lido nelle loro comunicazioni ordinarie con Roma ed oltre ,
e di traspartare gli abitanti della Capitale , ai Castelli ed
al Lido in grandi masse 1in specie nei giorni festivi ,

Ma ben diversa deve essere la funzione dei Castelli Roma=
ni rispetto 2l1'Wrbe e conseguentemente quella delle relati=
ve comunicazioni se, in luogo dello sviluppo uniforme intorno
al nucleo attuale si presupponga lo sviluppo per satelliti .

I1 mare ha offerto ai cittadini romani per mezzo delle
rapide comunlcazieni attuali e dei relativi bassi prezzi un



(5

beneficio che pud essere misurato soltanto dal risultati del
tutto insperati conseguiti in circa diecli anni e dalla certez=
za di incrementi ancora maggiori nelle frequenze 4i viaggiato=
ri e nelle comoditd e rapiditid dei trasporti . Cosl una plaga
deserta non solo si & gid trasformata in una ridente cittadina
balnearia ma ogni giorno pil ve sviluppandosi con le ceratte=
ristiche di una bellissima cittd satellite quale residenza
stabile per una parte della popolazione romena . Essa fa gii
parte amministrativemente della Copitale .

La prossimiti a Roma, per gran parte dei Castelli , ¢ an=
cora maggiore di Ostiaz e l'esempio stesso di Ostia fa prevedere
che i (Castelli Romani debbanoc avere nella vita della Capita=
le una funzione non meno essenziale .

Che se é vero che l'attrattiva del mare & di per sé unica
& pur vero che la durata della stagione balnearia ¢ relativas=
mente limitata . I monti del gruppo intorno a Monte Cavo con
elevazioni variabili tra i 300 ed 1 950 metri permettono non
solo di goderne il beneficio quali luoghi di villeggiatura per
un periodo assai pilt lungo che a2l mare e che pud estendersi dal
1tAprile a tutto Ottobre , ma anche offrono una assai pil ric=
ca verietd di luoghi e, cid che pih importa ai fini del nostro
studio , si prestane incomparabilhente meglio del mare pexr
crearvi centri di sbitazione fissa durante tutto 1l'anno.Que=
sti sono assai pil salubri , e quando si disponge dﬂrapide ed
economiche comunicazioni con Roma anche la vita vi risultzs pit
economica .Treni rapidi con i1 Casielli porranno alcune parti
di Roma a piY breve distanza di tempo da alcuni dei Castelldi
pit prossimi , che da altre regioni eccentriche della stessa

Capitale attuale ,

-10 -
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I Castelli Romani sono rappresentati da circa una dieci=
na di cittadine che dovranno funzionare quali centri di rifor=
nimento per vastissime zZone circostantl e sulle quali debbono
sorgere non solo ville e villinl per resistenze estive o fis=
se annuali, ma anche ordinarie case di abitazioni contornate
da boschi o gimrdini , destinate a dimore stabili per una par=
te della cittadinanza romana .

Dimore stabili le cui caratteristiche saranno la salubris=
t4, il buon mercato di alloggi e 4i vitto , il godimento del=
la vista panorasmica verso Roma , verso il mare , verso i monti
boscosi.

Quelle cittadine diverranno le cittd satelliti 4di Romsa
sviluppandosi tutte ad un tempo con tendenza a formare una ca=
tena ininterrotta 4i abitanti lungo le linee ferroviarie ,le
quali, mediante stazioni & non troppa grande distanza l'una
dall'altra ,formeranno un sistema metropolitano ad alta veloci=
t4 commercizle .

Questo deve essere 11 sano programme della espansione ter=
ritoriale dell'Urve . Le varie cittadine che formano il gruppo
dei Castelli faranno parte della Grande Roma .E' un territorio
organico nella sua origine geologica , formato dal grandissimo
cratere retrostante a Monte Cavo, verso Sud, con le varie ec¢it=
tadine sitvate sul pendio esterno del cratere , Su questo pen=
dio da Colonna per Monte Compatri , Monte Porszio, Frascati ,
Grottaferrata , Rocca di Papa, Marino, Castel Gandolfo , Alba=
no, Ariccia , Genzano e Velletri , si svolge un arco alle cui
spalle si apre il grande coratere chiuso verso Roma cioé verso

Bord da Monte Cavo (949 m) e verso levante , ponente e mezzo =

11 -
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giorno da una cate:a circolare , cresta esterna del cratere,
formata dai Monti Alto ( 680 m),Spina (731 m), Masehio d'Arte=
misio { 8I2 m) ,Peschio ( 939 m) ,Maschio di Lariano ( 89I =),
Monte Tagliente ( 625 m) , Ceraso ( 768 m) ecc. Questo grande
cratere di un diametro medio di cirea 10 Xm. ¢é tutto coperto
da boschi rigogliosi che, anche considerandone solo le parti
pit 2lte e cioé pill salubri e panoramicamente pili belle, of=
fre una superficie edificabile immensa ed un buogo ideale gia
per villeggiatura boschiva sia per stabili dimore . Ma anche
gu. tutto il versante esterno del coratere sono poi innumerevoli
3 luoghi atti ad uno sviluppo edilizio di grande bellezza pa=
noramica ed alta salubrita .

Ie presenza delle numerose cittadine nominate servira
a facilitare immensamente un rapido popolamento perché, = bre=
vi distanze tra loro, offriranno i mezzi di vite ai nuovi abi=
tanti,

Qui perd & indispensabile spendere qualche parola su que=
sti centri esistenti guall si presentano come nuclei d4i cit=
tadine satelliti.

Sarebbe vano illudersi che quelle cittadine , quali esse
sono attualmente, si prestinoc a servire quall muclei 4i ade=
scamento se dovessero restare nelle condizioni di vita zttuali,

Non si wvuole gqui tanto parlare delle condizioni d4i via=
bilitda ed edilizie in cul esse si trovano nella meggior parte.
Non si pud infatti pensare a sventramenti radicall per tutte
le cittd in una sola volta né cid sarebbe necessario, perché
le future abitazioni rappresentanti l'espansione di Rome verso
i monti non dovranno sorgere che al di fuori dells cittadine
stesse e principalmente lungo i tracciati delle linee fora=

nee e delle linee automobilistiche ad esse afferenti per go=

-12-



(8

dere 1l beneficio della celeritd dei trasporti.

Ma ¢ indispensabile che quelle cittadine siane messe in
buone condizioni sanitarie ed igieniche ,provviste di buona
ed abbondante acqua potabile epn relativa distribuzione sotto
pressione, che siano tenute scrupolosamente pulite , che vi
si impiantino filiali dei maggiori magazzini di vendita della
Capitale di tutti i generi slimentari , di abbigliamento ecc.
in modo che i futuri abitanti delle nuove zone nop debbano ri=
correre = Roma almeno per i generi pil correnti.

Chiunque abbia abitato in estate ad esemplio a Rocea di
Papa sa bene come guell'incantevole sito dove non si conosce
il caldo estivo , dove i boschi salutari coprono tutta 1a su=
perficie 1libvera , dove la vista sui campi e sul mare mail stan=
ca, ¢ del tutto inabitabile per qualsiasi classe sociale ,ILe
stalle nell'interno dell'abitato danno rifugio e gviluppo ad
una tale quantitid di mosche da rendere insopportabili i pasti
nei ristdrenti pidh frequentati ,Nessun albergo degno di que=
sto nome vi esiste ,

Si pud dire che questa regione di grandi bellezze natu=
rzli incastona cittadine rimaste ad wun grado primitivo di svi=
luppo in un conttasto stridente con la bellezza e 1la ociviltd
di Roma da cui distano non pid 4i 15 a 30 chilometri-; Non.
si pud certo pensare al piccone che 1le distrugga tutte o quasi
per sogtituirle con nuove , ma si pud certamente sy €d anzi si
déve, iniziare una politica =ttiva di pulizia y 4i messa in
valore delle bellezze naturali ed architettoniche , delle vil=
le e giardini incantevoli , allo scopo di scuotere 1'apatia
d4i quelle popolazioni e di istrsdarle verso concetti di vitae
pilt moderni ,invitandoln con tutti i mezzi , divenendo citta=

@ini romani, ad esserhe degni,

13-
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Una volta iniziata una tale politica , il miglioramento
degli abitati attuali, l'allargamento di strade , il rifacimen=
to di edifiel verrd in gran parte da sé con l'esempio dei fab=
bricati nuovi che saranno eseguiti nelle parti esterne ai nu=
clei cittadini .

Senonché quel movimente edilizio di nwove costruzioni ester
ne dalle cittd esistenti va sospinto e sostenuto sttivamente,
Nessun miglior sistema pud suggerirsi che quello incettante am=
pie aree ih prossimita delle cittadine nominate per rivenderle
a prezzi convenienti , in modo da evitare la speculazione loca=
le che ucciderebbe sul nascere le nuove costruzioni edilizie.

Cosl se le ferrovie foranee servono ad adescare e svilup=
pare il traffico offrendo un mezzo rapido ed economico per rag=
giungere la capitale ,un rapido sviluppo di abitazioni salubri
& a buon mercatd assicurerebbe alla sua volta wun reddito all'e=
sercizio ferroviario.

La regione tutta del grande Cratere e delle sue pendieci che
formano i1 "Monti 4i Roma™ & particolarmente adatta a questa fun-
zione ,

Ma oltreché alla modernizzazione delle cittadine nominate
é indispensabile provvederne il suburbio di buone strade .Cid
costijuisce un programme a sé ma 41 particolare importanze .So=
lo mediante una ricca rete di buone strade =& traverso lz ampia
regione boscosa interna ed esterna al Orat ere del Cavo , si pud
aumentare in breve tempo lungo 1 margini delle strade 1l'ares
edificabile . Con l'aggiunta 4i un buon trasporto automobilisti=
co locale su quelle arterie , si raggiungono rapidamente le sta=

zioni pid prossime della metropolitana foranea ed & cosl offer=

-14 -
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$a la opportunitd di scegliere comode dimore stabili. Cosl
mentre da un lato si moltiplicano i centri satelliti dell'Urbe,
si assicura 1l'ineremento del traffico sulla metropolitanea fo=
raneg .Nasce in %tal modo la Grande Roma i cul mezzi di traspoz=
$0 vengono afl essere costituiti da una rete metropolitana intes=
grata da una rete di trasporti locali automobilistici .Una con=
veniente organizzazione di coincidenze assicurerd rapidi tra=
sporti specialmente alle parti pil eccentriche della Grande
Roma.

B! @ifficile immaginarsi, per una grande cittd Capitale,
un quadro di meggior belkezza di quello che offrird la Grande
Roma quando le gemme dei Castelli Romani saranno ad essa acgui=
site .

La Cittd Eterna offre bellezze d'arte e panorsmiche incom=
parabili . Al pid antico nucleo cittadino ed al fiume leggen=
dario si & aggiunta la grande ricchezza del mare . Dal fiume e
del mare gid partono linee aeree che prenderanno un posto sem=
pre pit importsnte neitraffici serel nel Mediterraneo e ver=
so l'0Oriente . Anche le vie del mare zvranno col porto di Roma
il punto di partenza pil centrale del Mediterraneo.

Quando =zlle tante ricchezze e bellezze della attuale Roma
Mussoliniana seranno aggiunte quelle dei Monti Laziali con nu=
merosi Centri Urbanl modernizzati , con due laghi , con una im=
mensa regione boscosa , traversata da magnifiche s€rade, con vil=
le principesche e bellezze naturali le pih svariate ed origina=
1i , si potrd affermare con tutta certezza che nessuna eitta
a2l mopdo , ed in particolare nessuna tra le Capitali 4i grandi
o piccoli Stati, sia pid degna di Roma di essere , anche nella

-15-
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veste ai bellezza , la Capitale della civiltd spirituale e so=
ciale che da Roma prende nome.

E' con tale visione che anche il problema meccanico delle
comunicazioni foranee di Roma va affrontato ,perché guelle co=
municazioni devono essere disciplinate in modo da contribuire
efficacemente ed organicamente zlla formazione della Grande Ro=
ma., Trattare quel problema delle comunicazioni in base alle con=
dizioni attuali prescindendo da guello che Roma sarad in un bre=
ve volgere dfanni , vorrebbe dire compromettere forse per sem=
pre il razionale e pil conveniente sviluppo edilizio delle nuo=
ve regioni urbane . Cosl ,per portare un solo esempio convincen=
te, quando si consideri che inevitabilmente le nuove zone edi=
lizie si svolgeranno lungo le arterie metropolitanee foranee,
appare subito evidente come per assicurare alle nuove abitazio=
ni le condizioni di salubritd e di bellezze panoramiche che le
rendano gradite, nonché per assicurare ad esse le condizioni ne=
cessarie di vita, ¢ indispensabile che 1 tracciati di quelie
comunicazioni ferroviarie o automobilistiche si svolgano con
particolare riguardo a quelle necessita.

Consegue, da quanto esposto, che le linee ferroviarie la cui
sistemazione é lo scopo di gquesto studio, non possono pih con=
siderarsi esclusivamente come mezzi di congiunzione tra citta
indipendenti e come mezzo per raggiungere da parte delle gran=
di masse estive l'una o l'altra localitd , ma devono piuttosto
considerarsi come arterie principall di una grande Metropoli,
con carattere metropolitano, frequenti connessioni e rapidi
percorsi ,non dimenticando che il concetto di velocith varia
assai rapidamente nel tempo.

In questa rassegna sommarie dello sviluppo inevitabile del+

le cittadine satelliti destinate & divenire parte di Roms non

- 16 -



(12

bisogna dimenticare 1la necessitd inderogabile che alle popola=
zioni di queste nuove regioni debba offrirsi anche il modo 4i
raggiungere non solo rapidamente , ma anche direttamente, 1l'ac=
cesso alle Stazioni di Roma della rete ferroviaria di Stato per

i traffici nazionali ed internazionali . E' da ritenersi anco=
ra che gqueste nuove regioni foranee dell'Urbe conservando ,in
buona parte , le attuali caratteristiche agricole,permetteran=
no , anche a causa del minor costo della vita e per la presen=

za di materie prima di origine agricola , un certo sviluppo agri=
colo =industriale con grande ventaggio generale per 1'Urbe.

4)= La rete Metropolitana foranes ed urbana =

Dalle considerazioni suesposte appare evidente che di ma=
no in mano che la Roma attuale andrd sviluppzndosi sul mare e
sul monti , sard sempre pil malagevole ed infine praticamente
impossibile 4di tener separata la rete o le reti foranee dalla
urbana . Gid lo stesso sviluppo continuo del Centro urbano
quale € attualmente ,porta alla conseguenza che il termine del=
la rete urbana va sempre pilt spostandosl verso ll'esterno. Ne €&
un esempioc convincente la storia della wublcazione delle Stazio=
ne terminale del Castelll nelle varie proposte per la sistema=
zione &i quelle comunicazioni . Ché se la Stazione di testa
delle Tramvie dei Castelli ¢ stata finora all'estremitd inter=
na di Via Principe Amedeo e quella delle Ferrovie d4i Frascati,
Albano e Velletri ¢ stata alla Stazione delle Ferrovie dello
Stato di Termini , i vari progetti di sistemazione delle ferro=
vie dei Castelli hanno contemplato successivamente come locali=
t4 della Stazione terminale Piazza S.Giovanni -Piazza Re di Ro=
ma ~Ponte Iungo e finalmente la Stazione Appia Fuova in Via del=

le Cave ,cioé sempre pil lontane dal Centro.
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La situazione di fatto che le linee di comunicazione fo=
ranee tranviarie o ferroviarie appertenevano a parecchi enti
diversi ed erano esercite in modo indipendente y &Veva per con=
Seguenze una netta separazione dei servizi di comunicazione tra
la Cspitale e le cittadine pid o meno lontane .

Ne derivavano sexvizi del tutto insufficienti y tenti, co=
stosl . A questo stato di cose é dovuto in gran parte l'abban=~
dono in cui si trovano i Castelli Romani ai queli € mancato il
soffio vivificatore dellsz Capitale ad onta dei pochi ochilometri
che "da essa 11 separanc e della massa di abitanti che REoma in=
via , ma saltuariamente e per puro svago, alle cittadine minori,

Ma nel frattempo 1'idea € maturata tra i migliori cultori
di questo problema di comunicazioni che i servizi foramei po=
tranno avere una buona sistemazione solo gquando y in forma fer=
roviaria , e cioé eliminando le t ranvie , debbano penetrare in
eittd ed in luogo centrale .

Tale idea sarebbe pertanto state Ai esecuzione rraticezmen=
te impossibile se non fosse intervenuto l'auspicato esercizio
unico delle varie linee , al quale risultato fortunatamente si
pud glungere solo oggli quendo cioé i due Enti principali intes=
ressati nel problems , e cioé il Governatorato di Roma e la
IRI, hanno deciso di procedere di comune asccordo nella soluzios

ne del grave problema ,
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II°)= S I ST EMAZIONE

DELLE COMUNTCAZIONI METHOPOLITANE FORANEE ED URBANE

A)= 1A RETE METROPOLITANA FORANEA

La sistemezione di questa rete ¢ stata L'oggetto di tanti
sforzi durante molti anni , ma piYh che contro le difficoltd di
ordine tecnico é stato sempre lottato invano contro gquelle ine=
renti alle molteplici relazioni tra i vari esercenti le diverse
linee.

Allo stato attuale molte fra queste difficoltd possono
egsere considerate come sorpassate .

In primo luogo viene a cadere per completo quella della
concorrenza tra le ferrovie dei Castelll appartenenti alle Fer=
rovie dello Stato e le tramvie dei casfelli appartenenti al
Governatorato ,giacché si d& per concesso che le Ferrovie del=
lo Stato siano disposte a cedere le loro linee dei Castelli ,
salvo la stipulazione di =appositi accordi.

Cosl viene a cessare una dannosa concorrenze ed = ridursi
le spese di esercizio per la cessazione totale o parzisle d4i
una rete tranviaria esercita con un basso rendimento ed ingoms=
brante le sedi stradali in modo non pid consentito dalle fun=
zioni stradali,

Cosi pure il fetto dell'accordo tra lo Spett. Governatorato
di Roma e la IRI per lo studio della nominste sistemaszione e
cloé tra i due principali esercenti delle linee foranee non pud
che facilitare il compito dellas ricerca della migliore siste=
mazione ,Infine con la decisione di massima di elettrificare

le linee ferroviarie tuttora a vapore quali sono quelle dei Ca=
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stelli si trasformano gid di per sé quelle linee in un organo
di comunicazione assai pil potente e rapido degli attuali .
Cosl,mediante la penetrazione 1in citth , 1l'esercizio
unico, la elettrificazione , un pil adatto materiale rotabi=
le ed una revisione di tariffe , sarebbero di gid sensibilmen=
te migliorate le comunicazioni fornaee rispetto a quelle attua=
1i, Ma solo da una revisione dei tracciati esistenti e dalla
creszione di nuovi tracciati , dal perfezionamento 4i certi
mezzi locall di accesso dalle stazioni agli abitati, dalla co=
struzione di nuove stazioni dn localitd pild convenientl ,in=
fine da una serie di provvedimenti opportuni si pud ottenere
un esercizio pit agile , pid rispondente alle esigenze moder=
ne e pili atto a creare quell'attrzzatura ferrovieria , che,
integrate da apposita organizzaziope di trasporti su strada ,
serve a dare quel rapido e comodo mezzo di comunicazione tra
Roma e le cittd satelliti indispensabile per sttirare gueste
ultime nelltorbita delle Czpitale ed a ridurre i tempi 41 per=
corgo all'ordine 4i grandezza di quelli cittadini .
1l)= Castelli Romani

8)= PFerrovie:
Tracciati

Un esame complessivo delle varie proposte di modificazio=
ni ¢ adattamenti d4i tracciati porte ad una prima conclusione
di indole generale .Sulla gara del 1932 bandita dal Ministero
delle Comunicazioni si prescrivevae 1'ordine di une r ete com=
posta da un tronco fondamentale che da Rome { Ponte TLungo)
conducesse ad una nuova stazione a Cliampino , a2 doppio bina=
ric con raggl di curve non inferiori a 500 metri e pendenze

non superiori al 15 per mille .,

-20-



(16

Da Ciempino si dirsmava il sistema a ventaglio delle
linee attusli salvo opportuni raccordi , composto dai tre ra=
mi principali a semplice binario : Ciampino -Frascati ,Ciampi=
no - Marino — Albano , Ciempino - Velletri . Comunicazioni tran=
viarie provvedevano alla congiunzione di Romea con Grottaferra=
ta e Valle Violate per la funicolare di Rocca d4i Papa e alla
linea di Capannelle , Aeroscalo , Fratocchie .,

Nel progetto Garofoli del Merzo 1933 il concetto fondamen=
tale di quelle comunicazioni era invece quello di una unica
linea a doppio binaric Roma~Ciampino che si prolungava inclu=
dendo Prascati - Grottaferrata - Marino- Castel Gandolfo- Al=
bano- Genzano-Velletri ,

Te due concézioni delle linee generali dei tracciati sono
radicalmente diverse e dalla scelta dell'unaz o dell'altra di=
pende l'ulteriore studio dei particolari . Vi sono anche varian=
ti delle due soluzioni fondementali . Cosl nel sistema a ven=
taglio si pud pensare a diremare da Cismpino una linea pexr Fra=
scati e da Cismpino per Marino- Albano giungere e Velletri ab=
bandonando la Cizmpino -Lanuvio— Velletri . Analogamente nel
sigstems di linea Centrale da Cismpino per Frascati ,Groftafer=
rata , Merino , Albano , Genzano si pud pensare di conserva=
re anche la ferrovia Ciampino -Velletri .

Ritenismo che si debba dare la preferenza al sisteme puro
a ventaglio con tre stecche per le seguentl ragioni :

19)= Ie linee = ventaglic che partono dea Ciampino , salvo
i necessari raccordi, sono esistenti .Mediante alcuni miglio=
ramenti se ne pud mumentare quanto si voglia 1'efficienza con
una spesa limitata . Per la Stazione di Ciampino , la utilizza=

zione delle Stazione esis tente non sembra favorevole , essendo
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essa destinata =all'esercizio della Roma-Cassino-Napoli con _
caratteri ferroviari ben diversi da quelli 4i una NMetropoli=
tana .

2)= Le esigenze del vari centri in materis di traffico
gono diverse ,Le grandi masse di pubblico ﬁer e da Frascati
nen sone invero compatibili , per portare un esempio , con
quelle di Grottaferrate e Rocca di Paps .Orm il sistema di
una unica linea principale che attraversi tutti i centri urba=
ni con carattere anche metropolitanoc a causa della sommazione
dellé fermate rende i percorsi troppo lenti. »

3°)= Le comunicazioni con Marino-Castel Gandolfo-Albano-
Genzano da Ciampino col sistema della linea Centrale a causa
della non breve deviazione da Ci=mpino per Frascati e Grotta=
ferrata si a2llungano notevolmente .

4)= Date le grandissime affluenze dei giorni festivi 1'e=
gercizio é reso pid difficile quando ad esempio giungessero
a Frascati treni provenienti da Albano gid eccessivamente ca=
richli . Si pud dire che se si dovesse costruire una nuova li=
nea , ragionl economiche potrebbero consigliare di adottare
una unica linea contrale ma dato che le tre linee per Frascas=
ti, Albano e Velletrl esistono e sono indipendenti , non vi ¢
‘dubbio che la loro indipendenza da Ciampino in su sia vantaggio=
sa per l'esercizio ,

5)= I1 fatto che le tre linee sono esistenti permetteri
di conseguire pill rapidamente la sistemazione delle linee fora=
nee ,

Adottato il sistema a ventaglio esaminiamo la sistemazio=

ne dei singoli tronchi .
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Per la Stazione iniziale dei tronchi foranei si adotta
guella 4i Appia Nuova dove l'aree necessaria é stata gld vin=
colata ed ¢ sufficiente per uan ampio sviluppo . Essa rappre=
senta un buon polmone di deposito 4i materiale rotabile .Da es=
sa si parte un accordo per la linea tranviaria della Tuscolana
e Anagnina . Le caratteristiche della linea dalla Stazione
Appia Nuova a Ciampino sono quelle della Gara Settembre 1932,
ciocd pendenza minima del 15 per mille e curve minime di 500
metri phe permettono altissime velocitd.

A Ciampino si provvede alla costruzione della nuova Sta=
zione di Ciampino Nuovo situata pil a Sud della attuale delle
Ferrovie dello Stato , ma 2 questa collegata da un raccordo,
come anche alla costruzione di un deposito ed officina colle=
gati alla stazione . Come si ¢ detto si preferisce costruire
una nuova Stazione a Ciampino per non avere i1nterferenze con
1e Ferrovie dello Stato . Tutti questi lavori della Stazione
Appia Nuova , della linea Appia Nuova-Ciampino , della Stazione
di Ciampino Nuovo, delle officine e raccordi sono da eseguirsi
fin dalltinizio. Dalla Stazione Appia Nuova si partono due rac=
cordi , l'uno per la tranvia sulla Tuscolana ,l'as:tro per la
Tranvia per Capannelle , Aetoscali , Fratocchie sulle quali ri=
torneremo .

In quanto g2lla linea Ciampino- Frascati si adotta la solu=
zione di srrivare az Frascati direttsmente da Ciampino sulla li=

nea esistente delle FPerrovie dello Stato a semplice binario ma
con le seguenti aggiunte e miglioramenti.
Sul tronco Cismpino~ Frascati si prevede di perfezionare

i gervizi mediante la esecuzione in un primo tempo di due rad=
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doppi. Con cid si riducono gensibilmente i tempi di pexrcorso
ma si prevede in un secondo tempo, se sary necessaria , la ese=s
cuzione di un secondo binario in salita sulla parte pid accli=
ve , sotto Frascati, con coratteristiche 4i curve e pendenze
pit favorevoli delle attuall , cosl da permettere , in asces?a,
velocits notevolmente pih alte 4ai quelle attuslmente possibili
sulle pendenze esistentl, con notevole vantaggio del dimensio=
psmento dei motori di treszione e quindi del peso totale del ma=
teriale rotabile.

Presso i due rappordi nominati si prevede la creazione 4i
due nuove stazioncine centri dl futuri sviluppi 41 abitati., I1
miovo binario in ascesa avrebbe sviluppo appesssimato di 1350
metri con curve minime ai 300m. e pendenze massime del 25 per
mille mentre guello attuale ha pendenaa maggima del 35 per mil=
le e raggio minimo 4i 230 m. che in sede di esecuzione 8i cer=
chery di migliorare .

1a sistemazione della Stazione di Frascatl ha sempre rap=
presentato un problema di difficile soluzione , perché essa
é a quota 300 mentre che 1l Piazzale Roma immediatamente superio=
re alla stazione é a quota 323,

Sono state studiate nuﬁerose socluzioni intese ad elevare
la quota del Piano di stazione ma tutte richiedenti un trac=
cigto di accesso a Frascati radicalmente diverso dalllattuale
e quindi 4i alto costo.

Ta conservazione della Stazione attuale ¢ perd praticemen=
te possibile quandoc si adottino comodi mezzi di sollevecmento
del pubblico dalla Stazione alla cittd, Data la differenza di
livello in questione un sistema di scale mobili largamente di=

mensiongto risolve bene il problema., Tali applicazioni hanno -
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trovato altrove ampio favére , & tra tutti gli impianti basterd
ricordare l'intenso e continuo esercizio delle scale mobili
della stazione della Ferrovia Paris -Orleans a Parigi , e di
una importante Stazione della Metropolitana di Mosca.

Sul tronco Ciampino- Fraseati i lavori di miglioramento
sarebbero quindi in ordine di tempo : in un primo tempo il rac=
cordo delle nuova stazione Ciampino con la linea ferroviaria ,
la costruzicne dei due raddoppl e relaive stazioncine , la eli=
minazione di passaggli a livello , la elettrificazione , e le
scale mobili della Stazione di Frascati. I1 secondo binazio per
la marcia in aseesa sSarebbe da eseguirsi in un secondo tempo
guando l'aumento del numero delle corse nei giorni di massima
affluenza lo rendesse necessario. Con gquesto programma di si=
stemazione del servizio per Frascati si pud far fronte 2i pid
intensi servizi per un larghissimo numero di enni dopo i quali
é ancore possibile un'ulteriore miglioria estendendo a tutta
la linea il raddoppio del binario.

Fra le diverse soluzioni proposte per raggiungere Grotta=
ferrata da Roma abbiamo dato la preferenza ad wun tronco nuovo

da Frageati a Grottaferrata a semplice binarioc di 2.I00 km,

~quale previsto nella gara Settembre 1932 e seguendo il proget=

to della Societd Tramvie e Ferrovie Elettriche di Roma (STFER)
del Settembre 193% e con caratteristiche di raggio minimo 4i
250 m, e pendenza massima del 25 per mille con due gallerie
di 570 e 300 m, rispettivamente . Su questo tronco si inserisce
una stazione alla Villa Muti'quando ne appala conveniente la
costruzione . Si provvede anche ad una Stazione di Grottaferra=
ta con une ubicazione assal conveniente e gid scelta .

Ea esecuzione di gquesto lavoroc ¢ da effettuarsi f£in dallo
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inizio , data la importanza di migliorare subito le comunica=
zionli con Grottaferrata e Rocca di Papa .Va anche notato che
Grottaferrata offre ampie e ridenti sone per un rapidissimo svi=
Juppo edilizio in un dolece pendio volto tutto verso Roma ed ax=
perto .I1 tronco tranviario da Casal Moreno = Grottaferrata
¢ da abolirsi.

Da Groitaferrata partono le comunicazioni dirette per Roc=
ca di Papa e Monte Cavo.

Da Grottaferrata per Valle Violata si giunge , con la tran=
via , a Valle Vergine da dove 1z funicolare conduce a Rocca di
Papa .Per il percorso grottaferrata -Valle Violata si propone
trasformare subito l'attuale tranvia in ferrovia e cid sia allo
gscopo 4i liberare quelle comunicazioni stradali dalle tranvie,
sia per poter accorciare gensibilmente la percorrenza sulla luns=
ghezza prevista di 1930 metfi . La importenza di questa connes=
sione ferroviaria sta nel fatto di voler accorciare 1l percorso
verso Rocca di Papa citthd che non solo é la pil elta di tutti
i colli laziali , ma che offre bellissimi panorami , una regio=
ne boscosa oltremodo attraente , che é di accesso a Monte Cavo
e o tutta la grande estensione 4i voschi dietro quella cima.

Rocca di Pepa e dintorni sono tra le gemme pid preziose
del gruppo Albano ed una rapida comunicazione con Roma sard
molto desiderata non appena vi sia compiuto il programma dai
risanamento della cittd abitata e sia provvista 31 slberghl
convenienti.

E' consigliabile includere la esecuzione della ferrovia da
gGrottaferrata & Valle Violata nel primo tempo , ma questa linea
¢ stata progettata con curve minime 4i 200m. e con pendenze

massime del 45 per mille e sarebbe degiderabile una soluzione
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migliore . Cid é tanto pih importante inguantoché il colle=
gemento tra il tronco Grottaferrata -Valle Violata e Marino ,
di ¥m. 3,050 ha caratteristiche pili favorevoli e cioé : curve
minime di 250 m. di raggio e pendenze massime del 25 per mil=
le .Sembra quindi conveniente riesaminare il tracciato del tron=
co Grottaferrata -Valle Violata con l'intento di studiare accu=
rotamente se aliri tracciati pih favorevoli alla trazione non
fossero possibili per migliorare i percorsi su quel tratto.
Nel frattempo il servizio tranviario da Grottaferrata a Vil=
le Vergine potrebbe essere sensibilmente migliorato facendo
percorrere quel tratto da vetture provenienti direttamente
da Roma senza trasbordi e a velocltd maggiori delle attuali.

La esecuzione del tronco che unisce la linea Grottaferra=
ta ~Valle Violate con Marino resta subordinata alla scelta del
traceiato dells Grottaferrate -Valle Violata ,tanto pid che
nessuno dei tracciati intesi a collegare Grottaferrata -Valle
Violata con Marino sembrano soddisfare completamente ,Uno
studio sommario sembra dimostrare infatti che distaccando ver=
so Poggic Tulliano la linea per Marino si possa ottenere un
percorso pit breve del %050 m. della Grottaferrata —Marino,
ma cid che pih conte ¢é che questo tracciato che chlemeremo
brevemente Poggio Tulliano- Marino offrirebbe une distesa 4i
localita parﬁeolarmente belle ed atte per una serie di abi=
tazioni con buona vista panoramica e situate ai piedi di Roe=
ca di Papa.

E' perd de osservare che la costruzione del tratto Pog=
gio Tullizno-Merino ¢ intimemente collegata alla soluzione che

verra data alle comunicazione Karino-Castel Gandolfo -Albano.
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Questa comunicezione fa parte della linea centrale fra le tre
che , a ventaglio , si dipartono da Ciampino Nuovo. In un pri=
mo tratto di questa linea e cioé da Ciampino a Bivio Marino ,
va costruito un raccordd tra Ciampino Nuovo e lz esistente li-=
nea ferroviaria per Marino-Albano ,Questo raccordo di 650 m.
come anche un raddoppio a Bivio Marino, il riattamento dello
intero tronco di 3240 m. e la relativa elettrificazione e
fermata a Bivio Marinoe , sono da eseguirsi sin dall'inizio
della sigstemazione delle linee foranee.Questo tronco presen=
ta curve minime 4i 400 m. di raggio e pendenze massime del
28,8 per mille . A yuesto tratto fa seguito il troneco Bivio
Marino-Valle Lireia d4i 4060 m. , sul quale é provisto un rad=
doppio a Valle Lircia e reletiva stezioncina , sempre utilizzan=
do la linea attuale delle Ferrovie dello Stato a semplice bi=
nario eon curve di 250 m. di raggio minimo e pendenze massime
del 25 per mille ., Anche su questo tratto il riattamento e la
elettrificazione sono da comprendere nella prima fase di
lavori,

E' da Velle Lircia verso Marino che due soluzioni possono
essere prese in consliderazione . Queste dipendono soltanto dal=
la ubicazione da dare alla stazione di Marino. L'attuale sta=
zione 4i Marino delle Ferrovie dello Stato giace ad un livello
assal basso { g.302) risvetto alla parte pil slta della cittd
(g.343). A questo inconveniente rimedia un progetto (STFER
1934) mediante ltimpianto di un ascensore che dz un nuovo
fabbricato 2 viaggiatori nells stazione di Marino delle Fers=
rovie dello Stato attuale solleva i viaggiatori fino al centro
della cittd e ad un livello intermedio tra la stazione e 1la
parte pid alta della citti, Da Velle Lirecia = Marino con 750 m.

di sviluppo ,curve di raggio minimo di 250 m., e pendenza mas=
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gima del 26,1 per mille , come da Marino ad Albano (5870 m.),
g1 impiega l'attuale tracciato delle Ferrovie dello Stato ,riat=
tandolo , elettrificandolo , conservandone le c¢osratteristiche
di curve di raggio minimo di 250 m. e pendenza massima del 25,1
per mille . Ad Albano si costrulsce una nuova stazione .
Completa guesta soluzione 1la costruzione di una funico=

lare dal livello del lago, passando per la stazione di Castel
Gandolfo , fino alla citta di Castel Gandolfo.

L'altro concetto ispiratore della seconda soluzione & quel=
1o di collocare la stazione Qdi Marino nella parte pid alta del=
la cittd ad una quota di %43 m. L'accesso alla cittd 4i Marino
che con la stazione attuale di Marino ¢ dal basso,sarebbe in=
vece dall'alto, Da Valle Lircia a Marino Alto la linea deve
compiere un percorso di 2475 m., con caratteristiche di 200 m,
4i raggio minimo 4i curva e 25 per mille di pendenza massima.
Da Marino ad Albano , data 1l'alta quota della stazione di Mari=
no, ¢é necessario seguire un nuovo tracciato di 5760 m. sempre
a semplice binario che sottopassa in galleria gli abitati ai
Marino e Castello , innestandosi , dopo Castello , nella esi=
stente linea delle Ferrovie de116>stato per Albano, raggiungen=
do cosl la stazione attuale di Albanoe con caratteristiche di
250 m. di raggio minimo e 6 per mille 41 pendenza massima.le
opere da effettuare consisterebbero nell'innesto del nuovo
tracciato con 1l'antico prima di Albano , nel riattamento e nel=
l'elettrificazione .

Nella comparazione tra le due soluzioni si rilevano i se=
guenti vantaggi e svantaggl . Ia prims soluzione mediante 1'a=
scensore di Marino, serve meglic la parte dehla cittd situata

ad un livello medio e quindl serve forse meglio l'attuele po=
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polazione. Ma non pud contribuire ad uno sviluppo edilizio
della parte pid alta e pid bella dsl punto 4i vista panoramico
e di salubritd , nella parte cioé nella gquale dovrebbe svilup=
parsi la Marino Nuova. Il paese € poi tra i pih infelici dei
Castellil , l'affastellamento delle misere abitazioni sui ripi=
di pendii che cadono a picco dalla parte delle attuale stazio=
ne ,chiusa in una stretia valle non permette concepire una tra=
sformazione di questa parte della citta.

Con la seconda soluzione la linea, come si ¢ giia detto,
pel tronco Poggio Tulliano-Marino attraversa un territorio par=
ticolarmente atto ad uno sviluppo edilizio proprio della cittd
come ancghe per una popolazione di immigrazione in terreni pia=
negglanti altl ed aperti , salubri , con notevoli bellezze pa=
noramiche .3otto questi aspetti, soleo con la seconda soluzione
pud Marino svilupparsi convenientemente e procedere in seguito
alla indispensabile operazione 4i sventramento e risanamento
della parte bassa . La seconda soluzione tra Marino ed Albano
corre all'esterno del crinale del lago con una bellissima vi=
sta verso Roma.

Con la seconda soluzione ¢ evidente che se la parte alta
di Merine, quella cioé del futuro sviluppo viene ad essere av=
vantaggiata , la parte hassza del paese vedrebbe peggiorate le
sua condizioni di accesso alla propria stazione .Nel confroanto
81 aggiunga che 1z prima soluzione ha un costo di circa 5 mi=
lioni e la seconda di circa 18,5 milioni di Lire. Infine con
la seconda soluzione ¢ facile wuna connessione ferroviaria tra
Marino e le linee Grottaferrata o Poggio Tulliano-Valle Violae
ta ,che invece con la prima soluzione é praticamente inefettua=

bile.
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Sembra potersi concludere che la seconda soluzione, salvo
gqualche miglioria sul percorso Marino-Albano, si presta meglio
quale soluzione definitiva , ma che non é urgente effettuarla
in vista dell'alto costo , rimandandola ad una epoca poste=
riore .In un primo tempo la scluzione prima che utilizza la
linea attuale pud essere sufficiente per ottenere gid un buon
miglioramento dei servizi.

I1 percorso della seconda soluzione offre anche il vantag=
gio sul tratto stazione di Marino=Albano di una pendenza éssai
plccola , del 6 per mille , contro il 25 per mille delle prima
soluzione . Questo fatto pud suggerire l'idea di utilizzare
1e linee delle due soluzioni l'una in salita , 1'altra in di=
scesa , con che ﬁarino o Oastelgandolfo sarebbero servite
ciaScuna da due stazioni . Questa terza soluzione presenta
1' inconveniente di una spesa 4i impianto maggiore che nels
1la seconda soluzione ed una spesa di esercizio estesa a 14855
km. mentre che nella soluzione prima lo sviluppo chilometrico
& di 6620 m. e nella seconda 4di 8235 km. Ma tale uttima so=
luzione,che si identifica in un doppio bimario tra volle
Iircia e Albanpo, sarebbe da eseguire solo quando lo sviluppo
del traffico lo giustificasse .

Si ripete quindi che convenga adottare la prima soluzio=
ne , cioé quella della linea esistente delle Ferrovie dello
Stato , la quale tra l'altro & la pilh breve , e con 1 proposki
riattamenti , reddoppi, la elettrificazione ed aumenti d4i ve=
locitd , € gik molto migliorata rispetto al servizio attuale,

I risultati d'esercizio su questi tronchi insegnerannc se
1a seconda soluzione od altra equivalente risazlteranno neces=

garie in avvenire,
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Per la stazione di Albeano la ubicazione scelta del pro=
getto delle SIFER € molto favorevole e viene adottata.Questa
stazione 2 quota 367 risulta di 6,50 m. pil alta dell'attuale
e quindi pid favorevolmente situata sia rispetto alla cittd
alla quale ¢ unita da un ampio viale , sia in considerazione
dells linea da costruirsi da Albano per Ariccia e Genzano ed
eventualmente Velletri.

Tronco Da Albano & Genzano la costruzione del tronco offre parti=
X1Ie colari difficoltd. La necessitd di rispettare sia la Villa Ve=
nosa che il Parco Chigi , di non aggiungere altre strutture al
grande Viadotto di Ariceia , rendono il problema di attraver=
gsare il grande Vallone di Ariccia 41 difficilissima soluzione;
Pra le varie soluzioni proposte una idea originale ¢ quella di
attraversare in gslleria il Viadotto mediante ferrovie percerren
te longitudinalmente nell'interno , cioé nel corpo stesso , il
grande Viadotto. Questa perd non sembra attuabile perché , in
vista del pericolo di dannegglare quelltopera ( tanto pilt che
sarebbe necessario procedere ad abbassare le volte degli archi
superiori) sarebbe necessario rinforzare le strutture murarie
assai probabilmente con un costo non inferiore a quelle di al=
tre soluzioni . Inoltre si ritiene che difficoltd insormonta=
bili si opporrebbero ad ottenere il relativo permesso dalla
Direzione della Conservazione dei Monumenti.

Varie sono le zltre s luzioni studiate per il collegamen=
t0 feérroviario Albano -Genzano. Con una di esse si scenderebbe
fino al fondo valle , che si attraverserebbe a livello , ponen=
do la stazione di Ariccie guasi sul fondo della valle servendo
poi 11 paese con ascensore. Sottopassando Ariccia in galleria
risulterebbe anche assai bassz la stazione di Genzano.Tra le

varie soluzioni guesta sembra meno favorevole.
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Con altra soluzione si costituirebbe un viadotto paral=
lele a quello esi stente e situato & monte di quest'ultimo ,
opera questa che risulterebbe di un costo elevatissimo.
Finzlmente una terza soluzione ammissibile € quella di corre=
re in una galleria accompagnante l'arco del Vallone sotto il
Parco Chigi , soluzione che non implica nessuna eventuale
offesa costruttiva od estetica al grande viadotto , ma che
richiede una galleria di circe 1500 m, con un costo notevo=
le ., Rimandismo la descrizione 31 gueste soluzioni al rela=
tivo capitolo.

Qui vogliamo solc riessumere che, in complesso, si pud
calcolare che il troneo Albazno-Genzano sbbia un costo totale di
circa 20 milioni , qualunque debba essere la soluzione pel
troneo Albano -Ariceia . Tale somma é elevata in relazione al
traffico attusle . Si pud quindi pensare se pih non convenga,
pure abolendo la tranvia attuale tra Albano € Genzano perché
ingombrante , di arrestare in un primo tempo il servizio ferro=
viario ad Albano e servire il percorso Albano-Ariccia-~Genzano
con sutomobili o filovia , finché cicé la entitd del traffico
non consigli la costruzione del tronco ferroviario :Albano-
Ariccia ~Genzane . Un buon servizio automobilistico o di filo=
via é sempre un>buon gigtema per adescare e sviluppare il
traffico . Da Albano partirebbero separati servizi automobilisti
ci diretti per Aricecia, Genzano, Nemi, Lanuvio e Velletri ,con
che si avrebbe un notevole intenso servizio sel tronco Albano-
Genzano.

E' anche da notare che ,per il tronco Albano-Ariccia-Gen=
zano , si dispone di scarsi rilievi precigi sul posto e che

la elaborazione di un progetto definitivo richiederebbe note=
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vole tempo e spese, Anche per questa regione ¢ guindi necegsak
rio rimendare ad un secondo tempo la eventusle costruzione di
quesfo tronco.

In connesgsione diretta con tale costruzione gi presenta
il problema  di raggiungere Velletri.

Accenniamo aui solamente che le soluzioni possibill per
regglungere Velletri sono due. La prima consiste nel conser=
vare la linea attuale Ciampino=¥elletri delle Ferrovie dello
Stato, con le modificazioni seguenti : a) raccordare la attues=
1e linea Ciempino -Velletri delle Ferrovie dello Stato con la
stazione Ciampino Nuovo dal guale nuovo raccordo si dirame an=
che quello per la Officina di riparazioni per la intera rete;
b) costruire un raccordo da Velletri Bivic a Velletri Centro
per portare la Stazione in cittd ed eliminare cosl l'attuale
grave dislivello dalla Stazione Velletri delle Ferrovie dello
Stato a Velletri Cittd; c¢) riattere ed elettrificare l'esisten=
te tronco delle Ferrovie dello Stato ; d) costruire gualche
nuova stazioneina intermedia in pih di quelle esistenti che
sono : Divino Amore , Pavona, Cecchina , Lanuvio ; e) demolis
re 1la Velletfi Bivio ~Velletri Ferrovie dello Stato che con
le sbolizione delle linee Velletri -Segni, Velletrli -Sezze
non ha pih ragione di essere .

1o seconds soluzione consiste Ael costruire , in contil=
nuezione del tronco ferroviario Albano-Genzano , anche un tron=
co ferroviario nuovo Genzano-Velletri che parecchi progettl
hanno proposto., Pendenza massima e curve minime sarebbero su
questo tronco del 35 per mille e di 200 m. di raggio e, su
basi prudenziali , il costo ne sarebbe di cixca 18 milioni.
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Questa seconda soluzione non pud naturalmente essere disgiun=
ta dalla costruszione del tronco ferroviario Albano—Ariccia-
Genzano, e quindi si deve comparare la costruzione di un nuo-
vo tronco elettrificato Albano-Ariccia-Genzano-Velletri Citta
di 14,581 ¥m. con quello del riattemento , completamento ed
elettrificazione di un tronco Ciampino~ Velletri Centro ai

¥m. 26,756,

Dal punto di vista del costo di tali impianti 1a prima
soluzione importa una spesa totale di 37,0I5 milioni y la se=
conde di 21,335 milioni . La prima soluzione porta Velletri
a 28,50 km. da Cismpino , 1a seconda a 26,325 km,

In queste considerazioni di costo ve tenuto conto che
qualora in seguito si costruisse con uns seesa di 19,200
milioni d4i Iire la Albano-Ariccia=Genzano avendo conservato la
Ciampino~Lanuvip-Velletri y le due soluzioni per raggiungere
Velletri , e cioé la prima quella della linea alta e la secon=
da quella della linea bassa , dovrebbero compararsi sulls
base di un costo di 17,8I5 milioni la prime e 21,335 milioni
la seconda . ]

f In quanto alle spese di eserciszio , nella prima soluzio=
- ne si ha uno sviluppo da Ciampino -Tanuvio-Velletri 4ai 26,756
km. nella seconda , e cioé Genzano-Velletri , di 9,500 ¥m,

Ma glle considerazioni di spese sono da apporre altri ar=
gomenti .In primo luogo il carattere di queste comunicazioni
consiglia 41 separare per guanto possibile » dopo Cismpino,
le vorie linee 1'una dall'altra,

La ferrovia Roma-Ostia dal 1924 ad oggl ¢ passata da un
traffico viaggiatori massimo estivo festivo di circa 20 mila

viaggiatori a cirea 60 mila al giorno ., Essa si appresta ora
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a far fronte ad un traffico massimo di 100 mila viaggiatori
al giorno. Quella linea ¢ a doppio binario e si & gii pensa=
to di istallare altri due binari.

Gid nell'esan inare le comunicazioni Cismpino-Albano se=
condo la proposta Garofali del Marzo 1933, che contemplava
in lucgo delle due linee Cizmpino- Prascati-Grattaferrata e
Ciampino~Marino-Albano un unico tronco che, partendo da Ciam=
pino , raggiungeva Albano per la lunga via di Frascati -Grot=
taferrata -Marino-Castel Gandolfo , abbiano accennato di sfag=
gita agli inconvenienti di una sola linea troppo lunga passan=
te per centri di forte movimento e di grandi maesse. Un treno
fortemente carico che per esempio da Albano giunge a Frascati
per proseguire per Roma, mentre la stazione di Prascati pud
essere ingombra di masse di viagglatori in partenza , ¢ sotto=
posto 21 pericolo di assalto forzato ., Né& pud seﬁpre proge=
guire senza arreste quando de Albano abbia = deporre =a Frasca=
t1 viaggiatori in arrivo. Che anche se si disciplinano le co=
se in modo da far circolare +%reni speciali de Albano, Castel=
gandolfo e Marino, senza arresto a Frascati , resta sempre
ltinconveniente di treni speciali per varie destinazioni ecirs
colanti su una stessa linea e cioé unc meno buona utilizzazio=
ne delle linee e maggiore ingombro. Non vi & dubbio che essen=
do 11 troneco ds Roma fino a Clampinoe & doppio binerio sia ass
sal preferibile digporre da Cismpino in poi di tre tronchi a
semplice binario Ciampino -Frascati -Grottaferrata , e Ciampi=
no-Marino-~-Albanc e Cian pino-Lanuvio ~-Velletri invece di un
tronco unico Cian pino- Frasecgti-Marino-Albano-Velletri anche

ge a dopplo binario, perché i tre tronchi a semplice binario
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Sono ancora migliorabili mediante raddoppi per incroei o
nuovi tratti a doppioc binario ,mentre che nel tronco unico
permene l'inconveniente , ritornando all'esempio di Albano e
Fragcati, 4i una lunghezza per Albano , da Roma-Ciampiho, d4i
20.350 ¥m. contro 13.920 km. di percorso con linea diretta,
differenza questa assal sensibile la quale , oltre che sul
tempo di percorso, influisce sul prezzo die biglietti. E' ana=
logo il caso del confronto tra la linea aita per Velletri ,

0 prims soluzione , e la linea bassa o seconda soluzione trz
Ciampino e Velletri , e cioé che quando per Velletri si fosse=
ro notevolmente sviluppati i traffici , come é avvenuto sulla
Roma ~Ostia ports o ad esempio , sarebbe acsal meglio disporre
di lines propria quale la Velletri-Lanuvio-Ciampino piuttoesto
che di una linea qusale la Velletri-Genzano~Albano-Marino -Fra=
scati -Ciampino disseminata di quesfi importanti centri tutti
a forte traffico festivo. D'altra parte la linea Ciampino -ILa=
mivio-Velletri esiste , ed € da preoccuparsi seriamente della
lotta che sarebbe da combattere per privare gquelle popolaszioni
di un servizio esisfente e diretto con Roma non solo, ma che
costituisce la possibilitk 4i sviluppo di una regione agricole
di pit 4i 26 ¥m, 4i sviluppo lungo la ferrovia tra Velletri

e Cismpino situata &ulle pendici dei colli Albani in terreni
fertili e coltivati ., Ché se si vuole in realtd promuovere
une gviluppo della Campagna Romana e popolarla ,non é certo

il caso di sopprimere una ferrovia rapida come sard quella 1li=
nea una volta migliorata ed elettrificeta ,ma invece sembra

i1l caso 4l moltiplicarvi le stazioni o fermete per crearvi
nuovl centri satelliti di Roma. Cid tanto pih che la linea trs

Pavona e Velletri =i svolge ad un livello tra i 200 e 300 m.,
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sotto la diretta benefica influenza climatica del mare , da
cul dista in media solo una quindicira di chilometri ,Né va
taciuto che, sebbene attualmente la linea di Anzio elettrifica=
ta viene ad essere servita dalla direttissima Roma-Napoli dal=
la quale gi distacea a Campoleone , non é da escludere che un
servizio di carattere metropolitano ad alte velooitd e sopra=
tutto a grandi frequenze di treni da Roma ad Albano e Genzano
possa nuovamente modificare 1 rapporti di Roma e dei Colli La=
ziall con Anzio, Non si pud esecludere , a priori, che, conser=
vendo la linea Cecchina~Campoleone che collega la Ciampino-
TLanuvio-Velletri alla Direttissima per Napoli, le comunicazio=
ni con Anzio possano divenire pili frequenti e pih economiche
a traverso la Metropolitana urbana e farnaea e le linee Cec=
china-Campoleone e Campoleone -Anzio , piuttosto che =z tras
verso la direttissima Roma-Napoli .Certo é che , per quanto
riguarda la ragione da Velletri a Castelgandolfo , le comunis
cazioni ferroviarie duramte la stagione balnearia con Anzio
sarebbero’ per questa via le pih brevi se integrate con appo=
giti servizl automobilistiei <£fino a Cecchina od anche fino
a Campoleone .

Sembra quindi che molte ragioni militino in favore della
conservazione , miglioramento ed elettrificazione della Ciam=
pino -Lanuvio-Velletri . Si conserva cosl un sistema organico
di comunicazioni che s8i inizia con una linee = dopplo binaxio
che dalla stazione di Termini conduce ad una nuova Stazione
a Ciampino con caratteristiche di lines primaria importansza,

e si svolge da Ciampino in su a ventaglio con le ire linee su
Frascati -Grottaferrata-Rocca di Papa su Marino -Czstelgan=

dolfeo -Albano e poi Genzano , su Lanuvio-Velletri Centro ,ii=
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nee queste in parte gid esistenti , ma sulle guali, oltre alles
elettrificazione che gid ne migliora sensibilmente l'esercizio
81 introducono altre notevoli migliorie. Queste ,principalmen=
te, consistono ,in una prime fase , in raddoppl per incroci con
nuove stazioneine , in stazioni nuove guali quelle di Grotta=
ferrata , 4i Marino , 4i Albano e Velletri insieme =l1le linee
nuove , quali Frascati-Grattaferrata e Grottaferrata-Valle Vio=
lete , e ad altri meszi di rapido accesso alle cittd , come a
Frascati mediante scale mobili , a Marino mediante ascensore,
a Castello Cittd ed al lago mediante funicolare,

Per una seconda fase sono poi previste nuove stagzioni a
Marino , Ariccia, Genzano, un doppio binario nella parte a for=
te pendenza gotto Frascati , un prolungamento ferroviario da
Valle Violata a Valle Vergine , un tronco da Poggio Tulliano
a Marino , un raddoppio da Valle Lircia per Marino Alto , Ca=
-stelgandolfo ad Albano e la costruzione 4i un nuovo tronco
Albano-Ariccia -Genzano . Con tale programma i miglioramenti
sensibili attuali in nulla compromettono una definitiva pid
ampia sistemazione futura in una seconda frse perché nessuna
fra le opere di attuale esecuzione dovrebbe in futuro essere
distrutta . E' quindi il nostro programma di opere che costi=
tuisce 1in sé un sistema organico in una primes fase di svilup=
po di comunicazioni +tra il gruppo delle cittd considerate,

ed ¢ anche guello 41 pid raplda effetiuzzione e pitt economico,

Eateriale mobile
Senza entrare in particolari relativi alla importantissi=
ma questione della scelta del materiale rotabile per la qua=
le rimandiamo alla Relazione allegata IIT "Il Materisle Mo=

bile"™ ,vogliamo qui solo accemnare che i progressi rapidissi=
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mi di questi ultimi anni permettono adottare materiale ro=
tabile sotto ogni aspetto cssal superiore a quello previsto
finora in tutti i numerosi progetti precedenti esaminati,
Te caretteristiche fondamentali di questo nuovo materia=
1e mobile =sono le seguenti :
a)= Peso dei treni assai minore che nei tipi finora in uso.
Questo grande beneficio si ottiene impiegande materiall
& basso peso speeifico quali sono le leghe leggere oppu=
re mediante 1timpiego di strutture in accialo nelle qua=
1i 1a leggerezza & ottenuta utilizzando acciai ad 2ltissi=
me resistenze meccaniche . Si formano con questi acclai
speciali elementi costruttivi 4i minime dimensioni e pesi,
collegati in modo ds creare travature composte di grande
registenza ma di minimo peso . I collegamenti sono ottenu=
ti per mezzo di ssldature di durata cosl breve da non alte=
rare le proprietd fisiche dell'zcciaio.
b)= Tutte le vetture di un treno sono motrici essendo motore
ogni asse .
e)= Tutte le vetture sono a earelli , ma i carrelli con ecce=
zione dei due csrrellil estremi del treno sono collocati
in corrispondenza del punto &1 giunzione di due vetture
consecutive . Il numero dei carrelli risulta ocon cid
uguale al numero delle vetture qualunque esso sia piu un
carpello mentre che nel sigtema ordimario d4i pih vettu=
re tutte a2 carrelli guesti sono sempre in numerc doppio
di quello delle vetture.
Come conseguenza delle caratteristiche deseritte si pos=

sono istituire le seguenti comparazionl .
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Nei progetti esaminati tutti basati sull'impiego 4i
Automotrici e rimorchi si prendevano in considerazione
Automotrici con pesi minimi e massimi di 23 a 45 tonn,

e rimorchi da 14 a 25 tonn. =Fra tutti gquei progetti il pil
favorevole €& quello della Metropolitana che prendiamo in
esame . Se considerismo la composizione preticamente pii

alta dei treni quella cioé d4i 5 pezzi 41 cui 3 automotrici

e 2 di rimorchio (A + R+ A+ R + A ) risultano pesi to=
tall compresi i viagglatorli , numero di viaggiatori ,vettu=
re motrici come indicato nélla tebells seguente nella gua=
le abbiamo riportato , per comparazione, gli stessi dati per
un treno quale guello delle Brooklyn—-Manhatitan Transit Cor=
poration formatd dz 5 vetture motrici articolate come so=
pra descritte .Questo treno non corrisponde esattamente 2
quanto necessario per le nostre linee foranee e metropolita=
ne per le guali saranno indicat® a suo tempo le caratteri=
stiche necessarie ma non ne differisce molto sensibilmente .
Nel nostro caso sari necessario awmentsre un po' la potenza
del treno che si considera ma non in misurz straordinaria

Tabella comparativa per la composizione

di eingue vetture

Treno tipo Progetto Metropoli= Treno ultra leggero
tana articolato

ne vetture 5 5

ne viaggiatori 765 640

Peso totale treno

vuoto tonn. 142 67,6

Peso totale treno

carico tonn, 195,55 112,4

Peso per viaggia=

tore kg. 185 106
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Preno tipo Progetto Metropolitana Treno ultra leggero
articolsto
n°® motori 12 12
Potenza t~tale motori
HP 2064 840
Iunghezza treno m,. 76 51,54

Se si vogliono comparare treni di uguale cepacitd ¢ ne=
cessarid portare = 6 pezzi la composizione del treno ultra=
leggero e 81 ha @

Tabellz comparstiva per una composizione di

cingue e d4i sei vetture

Treno tipo Progetto Metropolitana  Treno ulira leggero
articolato

n® vetture 5 6

n% visggiatori 765 769

Peso totale treno

carico Tonn, 195.55¢ 133.500

Peso treno per

viaggiatore kg. 185 105

n® motori 12 14

Potenza totale

motori HP - 2064 980

Lunghezza tre=

no m. 76 61,80

Per il nostro scopo sard necessario , ripetiamo , di au=
mentere un po' la potenza dei motori ma i calcoli harnno dimo=
strato che tale aumento pud essere contenuto in limiti tall
da non alterare sensibilmente le condizioni che risultano dal=
le tabelle comparative .

La gsensibile diminuzione di peso e la ridotta potenza mo=
trice , che ne é la conseguénza , SO0nO elementi di grandissimo

vantaggio per il consumo di energia e le rapiditd degli avvia=

-42 -



(38

menti e frenature ché sl grande importanza hanno negli eser=

oizi di ferrovie elettriche con carattere metropoliteno,

b)= Rete tranviaria subuxbgna .

Le tranvie esistenti su strada vengono disarmate allo
scopo di eliminare 1'inconveniente 4i occupare i1 suolo stra =
dale che il traffico sutomobilistico pubblico e privato in=
vade sempre pid. Id dove non si sostituiscono in una prima
fase di opere i servizi tranviari con servizi ferroviari, co=
me ad esempio tra Albano e Genzano * e su altri tronchi , un
apposito servizio Automobilistico esercito dallo stesso Ente
chiamato ad effettuare il progrsmma di costruzionl e ad eser=
cire le linee come gia esposto , sostituird il servizio tranvie=
rio.

Fanno eccezione = questa disposigzione tre linee tranvia=
rie suburbane .

Lz prims é la linea per le Capannelle , l'Aeroscalo Sud
fino alle Fratoechie . Per guesta linea si propone distaccare
una diramezione a doppio binario dallz stazione 41 Tavolato
situata sul troneco Stazione Appla Nuova =Ciampino che raccor=
di cquesto tronco con quello gih esistente , a doppio binario,
per la Bappannelle .Un doppio binario dalle Capannélle all'Ae=
roscalo Sud , dato lo sviluppe prossimo e certamente rapido di
Ciampino , sard di indispensabile costruzione non appena il
traffico lo richieda ma esso potrd essere eseguito in sede pro=
pria in trincka . Cosl une volta posto in sede propria anche
qualche brevissimo tratto del tronco Capannelle —Aeroscalo che
é tuttora su strada e che dovra essere corretto,tutto il tron=

co da Roms all'Aeroscalo risultera in sede propria e a doppie
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binario . Il percorsoc Aeroscalo —Fratocchk é in sede propria
me a semplice binario ,

In redlt tale percorso d= Roma alle Fratoechie diviene
una vera ferrovia in sede propria ed in gran parte a doppio
binario. Dovrebbe quindi ascriversi =lla rete ferrovieria ,ma
viene considerato come servizio tranviario sopratutto perché
su di esso ecircolerd l'attuale materiale mobile tranviario.
Cid € reso opportunoc ed economicanente in&ispensabile dalla
convenienza di utilizzare la grande quantitd di matericle
elettrico tranviario esistente e che ben poco potrebbe apportak
re ge venduto. E' evidente che, una volta comsumato tale mc=
teriale , sard quello normale ferroviario che dovrd ckrcolars
vi , ed in tal caso la linea entrerd a far parte dells rete
formea ferroviaria .

Caso analogo , ma non del tutto identico, é quello dells
tranvia che per la Tuscolzna e la Anagnina giunge attuslmente
a Grottaferrata .Mediante la costrizione della Ferrovia Fra=
scatl -Grottaferrata questa cittadina che mirabilmente si
rresta per uno sviluppo di @ itazioni sia di lusso che econo=
miche , viene a2d essere servita a mezzo ferrovia in modo assai
rzpido e frequente ., Percid la tranvia da Roma = Grottaferrata
diviene inutile per quello Scopo , m& le comunicaszioni subur=
bane da Roma per la Tuscolana ed Anagnina s almeno fino a Casal
Moreno , si sopo nel frattempo cosl sviluppate che la conserva=
zione della tranvia fino a Casal Moreno appare giustificeta .
Va intanto notato che , almeno fino al Quadraro, si pud consi=
derare si estenda la parte urbana » € percid appare convenians=
te provvedere , anslogamente z quanto sia disposto per la tran=

via di Centocelle -Aeroscalo~Fratocchie , a raccordare la trans
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via per Casal Moreno col tronco principale per Ciampino in
un punto intermedio tra la stazione d4i Appiz Nuova a quells
di Tavolato . Il raccordo si svolgerebbe e risulterebbe , fino
a questa Stazione , tutto a doppio binario . Da qui a Caszl
Moreno a semplice binario.

Anche su questo tronco tranviario una parte é in sede pro=
pria sebbene in propprzione minore che sul tronco di Cento=
celle -Fratocchie , D@lla parte su strada une grande parte
pud essere trasportata facilmente in sede propria . Anche su
questa linea una delle ragioni per conservarla é guella 4i
congumere la grande quantitd di materiale mobile $ranviario
tuttora in dotazione , ma anch'essa pud andare sempre pil
trasformandosi in linea ferroviaria mediante sede propria
e doppio binerio ., Investigazioni precise sul posto diranno,
col tempo, se tutta la linea possa essere posta in sede pro=
pria , e con doppio binario quando il traffico lo richiedas,

e guindi se possa essere inclusa nella rete ferroviaria ,
sulla quale del resto viene sino dalltinizio della sistemazio=
ne ad innestarsi , oppure se debba essere trasformata in li=
nes sutomobilistica urbans o subvurbana .

Un terzo caso é guello del tronco Valle Violata -Velle
Vergine . Questa tranvia € in sede propria e sarhd col tempo
trasformata in ferrovia, Ma per correre in sede proprie si
pud fin d'ora attuare un zvmento di velocitd e migliorare cosi
i servizi per Rocca di Papa ritardandone cosl la trzsformazio=

ne in ferrovia e migliorandone il tracciato.

c)=Rete_ stradsle [

La rete delle comunicazioni foranee della Grande Romg

non pud dirsi completa se non si prendono in considerazione
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anche le comunicazioni stradali ed i relativi servizi pub=
bliei di trasporto su strads , sisno essi eserciti per mez=

zo di filovie e 4l sutomobili seconde i casi. Nel quadro delle
comunicazioni ferrovizrie quale sbbiamo descritto , le reti
stradsli devono iniziarsi , di massima, dai centri pil impor=
tanti servisi dslla ferrovia per penetrare nelle regioni .

pilt interne e finora peno praticate e non servite da un si=
steme qualsiasi di trasporti. Abbiamo visto come la Grande
Roma , per quanto riguarda i Castelli Romani , dovrebbe invade=
re il gruppo dei Monti Laziall ®d , in paricolare , tutto 1'in=
terno del Grande Cratere del Cavo e le sue pendiei esterne co=
me anche il territorio dei due isghi. I punti di accesso delle
ferrovia Grottaferrata -Rocca di Papa , di Ciampino-Marino-
Castello~Albono —Genzano e di Ciampino -Lanuvio-Velletri .

Dz Frascati una comunicazione zautomobilistica locale 4i
guakche interesse pud essere co tituita da una linee Fm scati-
Vermicino-CasalMoreno in conglunzione con la tranviz RomaiCasal
Moreno.Questa pud richiedere un azdattamento stradale tra Vermi=
cino e Casal Moreno , ¢ioé dalla Tuseolana alla Anagnina d4i
circa 1500 metri di lunghezza.

Verso l'interno dei Cratere ha gid Frascati buone comuni=
cazioni stradali , ma qualche completemento pud essere necess=
sarid per collegare la strada del Tuscolo con la Via TLatina e
con la Via 41 Cemaldoli in una bella regione condtezze 4di 500
a 700 m. Un complesso di nuovi collegamenti zvrebbe uno svi=
luppo non maggiore di dve a tre chilometri . La Via Latina in
prosecuzione della Via Anagnina penetra nel versante interno

orientzle del Cratere del Cavo con buona strada finc ella di=
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ramazione (q.566-) per Rocca Priora , ma nella parte restente
fino all'uscita del Cratere alla Cava ( q.560) e cioé per una
lunghezza di cirea 5,5 km. abbisogna di migliorie .Un altro aecs=
cesso al Cratere 4i notevole importanze é necessario costruire
da Rocca dl Papa =21 Campo di Annibale, che giace in una conca
interna dello stesso Grande Cratere ma a una notevole dltezza,
La conca del Cempo di Annibale é circondata dai Monti Cavo (949
metri) Faete ( 856 m.) dalla Forcella ( 806 m,) dal Colle Ja=
ne ( 938 m.). Un buon accesso al Campo 4i Annibale si ha gid
dalla Medonna del Tufo . Anche della Cittd 4i Rocca di Papa
esiste un accesso &l Campo 4i Annibale , ma scosceso € non
carrozzabile . Va quindi costruits una strada da Rocca di Papa
pbagsa sl Campo di Annibale, che pud ottehersi con uno sviluppo
dell'ordine di grandezza di un chilometro. Questa comunicazio=
ne & necessaria perché é dz1 Campo di Annibale nella parte
pih prossima a Rocca di Papa che parte un sentixo sulle trac=
cie del quele si pud ottemere wunae meravigliosa strade da Roe=
ca di Papa 21lz Viz Latina e da questa , per una buonissima
strade esistente, a Rocca Priora . Lo sviluppo della strada da
costruire é di circa 4 km. .Tutto il percorso si svolge in ﬁez:
zo a fitti boschi prevalentemente di castagni .

Da Marino verso Palazzolo & gid in costruzione una strada
che colma una grave lacuna, Essa corre lungo la cresta opposta
8 Castelganiolfo del Tago di Albano a circa 500=550 m. sul
mare , con uno sviluppo approssimato di 4 km. che , completata
mediante un tratto che da Pzlazzolo va a raggiungere la strada
della Gelleria di Sopre fino ad Albano Alta , avrd uno svilup=
po appreossimato totale di 7 km. , di cui 3 di nuova costruzlone,

gid che é in stato di avanzata costruzione la strade nominata
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sulla cresta orientale del Lago. Gomplgteré questa impor=
tante strada un raccordo di meno di un chilometro tra Palazzolo
e 1la magnifica strada che da Aricoia per lz Madonna del Tufo
giunge a Rocca 4di Pepa .

Questa ultime strada rappresenta un bellissimo e comodo
accesso zll'interno del Grande Cratere per le provenienze
da Ariccia ed Albano .

Altri punti di penetrazione nel Crztere si hanno da Gen=
zzno .L'uno € reppresentato da uwna buona sitrada esistente
che lungo il Lago 41 Nemil sul c¢iglio orientale giunge =2 Nemi
con quota interno =i 500 m, con uno sviluppo dell'ordine di
grandezze di tre chilometri da Genzano =z Neme .

Altro accesso & costituito da una strada richiedente pe=
raltrd s cunl rifacimenti per adattarla al traffico automobi=
listico . Essa he uno sviluppo approssimato , da Genzano , di
3,5 km. e sboceca a quota di circa 660 m. su una strada da
NO a SE che partendo dal cosidetto Ponte di Nemi , non lun=
gi da Palazzolo , arriva sino ai piedi di Monte Spina (73I
metri ) e di Monte Alto ( 680 m.) che chiudono il Grande Cra=
tere a Sud , in localitd dettz il Pratone .

Questa strada ha uno sviluppo di ecirca 4,5 km, ma per ren=
derlz atta a comunicazioni automebilistiche deve subire mi=
gliorie . Dalla locdl it4 il Pratone, con uno sviluppo di 1,5
km, gi raggiunge Nemi., E' da quella strada Ponte 4i Nemi-
Pratone che si propone di staccare due arterie , 1l'una pil
a Nord , che da sotto il Monte Calvarone pella localiltd Soigen:
te Pontecchioc segue le fglde dells macchiz della Fagola 1tal=
tra pil 2 Sud che parte dalle fzlde di Monte Alte.
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Le due strade seguono la traccia 4i sentieri gia esl=
stenti melamente carrczzabili ,'per poli convergere e riunir=
g1 nel fondo wvalle in una unica strada che segue in fondo val=
le, e poi punta sulla via Latina in prossimitd 4i La Cava do=
ve cloé essa abbandonz il Grande Cratere ., Lo sviluppo di que=
sto gruppo di strade ¢ di ciresz 12 km. Dalla arteris princi=
pele di fondo valle dovrebbero distaccarsi sui due fianchi
moptuosi strade di =ccesso verso le cime che chiudono la valle
per raggiungere le locel ith pih elevate tra i 500 ed i 700 m.
da dove si godrebbero superbi panorami estendentisi fino =1
mare € a Roma, Tutta questa regione ¢ rigogliosamente boscosa.
I1 complesso di queste strade minori si c¢zlcola possa avere
uno sviluppo totale di circa 10 km. Come risulta dalla Carti=
na al 100.000 ennessa , si prevedono altre comunicazioni strae=
dzli segnate in verde tra Velle Oscura e la Viaz Latina ( km,3)
altra ( km.6) con andamenio quasi parallelo allr Via Latina
che da sotto Colle Tondo finisce m sotto Monte Pennolo ( 76I
metri ) ed altra da Nord a Sud da Rocca Priora raggiunge 1lsa
Fontena di Vivaro, (km.5).

Anche sulle pendici esi®rne del Cratere, in specie melle
parti pili prossime alle linee foramee di Roma = cominciare
da Velletri verso Albano, si zpre una distesa di pendici ol=
tremodo atte o sviluppl edilizi .Alcune strade che da Velletri
a Genzano si dipartissero dalla spinale ferroviaria per risa=
lire le pendici esterne del Cratere , con uno sviluppo che in
un primo périodo potrebbe limitarki a cireca una diecina di chi=
lometri , sarebbero sufficienti a promuovere la costituzione

di nuovi centri abitati.
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In complesso &l ritiene che uno sviluppo stradale dell'or=
dine di grandezza di circa 75 km. di cui 35 km. di nuove stra=
de e 40 km. di strade esistenti ma rese carrozzabili , sareb=
be sufficiente per una prima fase di durata di parecchi asnni
a mettere 1in valore la vasta regione considerata ohiamota w

divenire parte dells Brende Roma.

d)= Servizi Automobilistici

Questi @i dovranno svolgere sulle strade nuove deseritte
come anche su strade esistenti . Tra queste ultime interessa
in une prima fase principalmente 1l tronco Albano-Ariccia~Gen=
zano-Velletri . Da Albano si progettano servizi indipendenti
per : a) Ariccia-Roceca di Papa;b) Aricoia-Genzano;c) Genzano-
Nemi; d) fondo velle interno del cratere distaccantesi da Gen=
zano e seguendo in parte la Genzano-Nemi ; e) Velletri; f) se
necessario per Lamuvio . Si avrd cosl sul percorso Albano-Aric=
cia -Genzano +tronco comune =d alcune delle linee nominste,
un intenso servizio . In estate connessioni automobilistiche
dalle linee Albano -Velletri con Campoleone porterebbero 1l
mare ,per mezzo della Campoleone —-Anzio, a facile accesso del
Cagtelli.

Altri servizi cutomobilistici su strade esistentl si pos=
sono svolgere da Castel Bandolfo o da Marine per Pslaszzolo ,
Medonna del Tufo, Rocca 4i Papa .

In partenze da Frascati e Grottaferrata altre mete auto=
mobilistiche si possono isituire , verso 1l Tuscodo e sulla
Vvia Latina . lLa trasversale Rocca di Pepa (Cempo 4i Annibale)-
Rocca Priora sarebbe destinata anche ad un servizio automobili=
gtico .Anche per le comunicazioni da grottaferrata a Marino si

igtituiranno servizi automobilistici per lo meno fin ruando 11
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tronco ferroviario Poggio Tulliano-Marino non sia stato co=
striaito . Altro servizio che potrd essere utile in sbstituzio=
ne della tranvia sard quello tra le Fratocchie ed Albano.

Per i gervizi automoblilistici programmi completi sareb=
bero immaturi. Indispensabile é lo studio , anche se solo di
massima y di una rete stradale , giacché risulterd poli eviden=
te cuali siano i servizi automobilistici da istituirvi progress=
sivamente . l ‘

La buona riuscita dei vari servizi automobilistici ed il
notevok apporto che essi possono dare al traffico della rete
ferroviaria dipendono dalla conveniente organizzazione dei
servizl stessi dal punto di vista dellzs freguenza delle comu=
nicazioni , della loro rapiditd , delle loro coincidenze con
i treni metropolitani , delle loro tariffe in rapporto con
le tariffe ferroviarie ,

Cid pud essere conseguito soltanto se i servizi automos=
bilistieci siano nelle stesse mani degli esercenti le reti ferro=
viarie e tranviaria . E' percid che la concessione delle reti
di ferrovie e tranvie foranee ed urbane di Roma deve comprende=
re anche i servizi asutomobilistici . Un Ente unico deve eser=

cire tutti 1 servizi nominati.

Materiale mobile

Anche per il materiale mobile per i servizi automobilisti=
c¢i i vwuole richizmare l'attenzione sulla possibilita di im=
piego di vetture sensibilmente pil leggere delle attuali.

In gueste vetture € in via di grande sviluppo 1'impiego

di leghe leggere e la costruzione del veicolo a mezzo di segmen=

.
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ti costruttivi fissi che vengono collegati in modo articola=

to. Sebbene in misura minore che nel caso di materiale ferro=
viario pure la leggerezza dei veicoli automobili ha la sna im=
portanza in un paese come 1l nostro impor tatore di combustibi=
le liczuido .

E* per tener conto di :uesta inferioritid nostra che 1a
dove le condizioni fossero favorevoli yeonverrebbe impiegare
energia elettrica mediante impianti di filovie in luogo di
autobus a cumbustibile liguido , ma ancor migliore appare 1l'im-
plego di combustibile solide , quale le legna,con automobili a
gasogeno 1n una regione come ;uella dei Monti Albani , riechis=
sima d1 boschi e :uindi di cascami di legna, E' da confidare
che in un brevissimo tempo autobus = gasogeno siano resgi tanto
perfetti quanto quelli a combustibile liquido. Zra tale tipo
di vettura e l'impiego di filovia vi & i1l vantaggio @i rispar=
miare l1'impiante del filo asreo necessario per la filovia e

la maggior indipendenzs del veicolo dal tracciato.

e)= Terreni edificabili

Il grande problema delle costm zioni edilizie nella regio=
ne nominata che deve far parte della Grande Roma y hon potra
risolversi che guendo siano forniti agli sbitanti di Roms i
due indispensabili mezzi:
1)= Comunicazioni ferroviarie metropolitane rapidissime ed eco=

nomiché ;
2)= Abitazioni economiche ,Per ottencre queste wWltime & suffi=
clente porre a disposizione del pubblico terreno in loca=

1itd salubri ed a buon mercato.

-52-



(48

11 buon mercato dei terreni non si pud ottenere che procus=
randosi delle : ‘opzioni prima che 1 tracciati e le modd itd
delle linee ferroviarie siano di pubblico dominio.

Tn quanto alle localith da riservare per 1o sviluppo delle
abitazioni esse devono essere scelte pegiendd particolari cri=
teri., Non lungi dalle Stezioni grandi e piccole di tutte le li=
nee i terreni avranno maggior valore., Panno seguito, in ordine
di costo , i terreni lungo i tracciati ferroviari nelle locali=
t4 di maggiori bellezze panoramiche e di pilh facili approvvi=
gionementi e disponibilitd di buone acgue potabili . Anzlogo
si presenta il caso lungo le arterie stradali ,

Lo sviluppo delle linee ferroviarie che da Ciampino risale
gono 1 Colli & in cifra tonda di 60 km. seguendo il programma
dells prima fase.

To sviluppo delle strade esistenti e da costruire sulle
quali si potranno avere servizi asutomobilistioci ¢ delltordine
di grandezza di circa 120 km. Sono cosli in totale circa 180
km. di sviluppo fra ferrovie e strade , lungo le guali si edi=
ficheranno le nuove abitazioni sui due fianchi delle linee fer=
roviarie e stradali oltre che in gruppi nelle localitd pil adat=
te.

Evidentemente non sarebbe possibile pensare di riservarsi
tutti i terrent in buone posizione oche possono essere adibiti
a costruzioni edilizie .

Lo scopo di procurarsi fin dall'inizio una certa estensio=
ne di terreni in buone condizioni ¢ quelle di dare il primo im=
pulso alla emigrazione di parte del pubblico della Capitale
verso 1 Castelli .Perché il pubblico apprezzi i vantaggl della
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emigrazione , che consistono sopratutto nellas vita a buon mer=
cato e salubre , ¢ necessario che possa avere subito a disposi=
zione =2ree a buon mercato .Percid 1la scelta dei terreni do=
vrd cadere su guelle aree che nelle varie regioni, pure essen=
do ben situate , non siano tra quelle di primissimo ordine ,Que=
ste ultime ,pil rare, possono essere destinate ai Villini e
Ville , per 1 guali un prezzo un po' pil alto dei terreni non
ha cosl grande influenza sul costo dell'edificio.

Per ottenere repldamente un buon reddito dal nuovo siste=
ma 4i comunicazioni, bisogna dare il massimo ineremento zlle
costruzioni edili per le ¢uali la massima sttr=zione sta nel

basso cosgsto delle aree,

2)= Ferrovia Rome-Ostia
Inmpianti fissi

La sistemazione della formnea Roma-Ostia non richiede
opere impar tenti e costose .

In quanto al materiale fisso si deve considerare come
necessaria la istallazione di un sistema di bdlocco che per=
metta far fronte ad un servizio intenso di treni con frequenza
massima di 2 minuti 1'uno dall'altro nel periocdo dalle 7 alle
12 della mattinata ed in quello corrispondente serale, Si cal=
cola 41 dover installare cireca 9 stazioni di bloceco,

Sard pure conveniente rinforzare l'appcrecchiatura del
filo di contatto in conseguenza dell'sumento del carico dovuto
alla mzggior frequenza , come anche sumentare la potenza delle
sottostazioni .

A rinforzare 11 binario a causa di pih alte velocita

che si vogliono adottare , si provvede col saldare tra di lo=
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ro tre rotaie da 12 m, ltuna, effettuando c¢ioé due saldature
per ciascun tronco di 36 m,

In guanto sl materiale mobile nuwovi treni saranno neces=
sari per 1l'sumentato traffico e si intende ricorrere per
cueste nuove cogtruzioni ai tipi moderni leggerissimi ed ar=
ticolati .

Materiale mobile

Sulle linee foranee della Roma-Ostia dovra circolare
sia il materiale mobile attuale proprio delle linee sia quello
della metropolitana urbana e viceversa .

Le tendenze naturalmente serid di mano in mano che 1l ma=
terizle attuale andrd fuori mso di dare pid largo sviluppo al
nuovo meteriale che si andrd ad acquistare per i due nuovi
servizi e cioé della Metropdlitana urbang e dei Castelli, Sard
quindi necessario adattare il materizle mobile attunale del=
1a Roma -Ostia golle esigenze particolari della Metropolita=
na come anche di uniformare il servizio, se necessario ed in
guanto possibile, per quello che riguarda la composizione dei
treni, In merito alla questione perticolare della alimentazio=
ne mediante energia elettrica delle linee esistenti e di quel=
le nuove , per quanto riguarda v’ ~~~7n il sistemaz di trazione,
egsa sard da definirsi in sede di esecuzione giacché non ha in=
fluenza sensibile nella impostazione del costo degli impianti.

Una esposizicne delle diverse soluzioni possibili sard de=

ta nelle Relazione allegata III®.

3)= Ferrovie Vicinali

Di queste rete sivpub dire che pel modo infelice con qua=

le ne fu impostato il tracciato ed il profilo essa rappresenta
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un anacronismo , E' infatti un mezzo di comunicazioni sorpas=
sato . Forti pendenze e curve ristrette insieme col passaggio
attraverso gli sbitati sono i difetti fondamentzli della rete.
Ogni sforzo o tentativo intesi a migliorare le linee sarebbsro
destinati =211'insuccesso. Tuttavia non abbiamo mancato di stu=
diare in dettaglio se e guali provvidenze potessero giovare

a rendere migliori le comuniecazioni di Fiuggi con Roma. Un cal=
colo sommario dimostra in primo luogo che la trasformazione dei
110 km, da Roma 2 Frosinone della linea principale attuale &
proibiﬁh dal punto di vista del costo dil costruzione & di quel=
lo dell'esercizio , e forse anche piti costosa di un nuovo
tracciato . Questa soluzione & cuindi da abbandonarsi .

Una soluzione ferroviaria ‘ecniczmente possibile sarebbe
quella 4i abbandonare per intero la lines attusle e di costrui=
re un nuovo tronco a scartamento normale dalla stazione 4Ai
Anagni delle Ferrovie dello Stato sulla Roma-Cassino-Bapoli
Tino a Fiuggi. Abbiamo studiato in linea di massima sulle car=
te al 25 mila un tsle traccisto . E' risultate la possibilita
di costruire un tale tronco coh una lunghezza 4i 23 km. cireca
con pendenze massime del 30 per mille , curve di roggio mini=
mo di 250 m. e gallerie per una lunghezza totale di 2325 m,
la pih lunga risultando di 700 m. Costruito tale tronco potreb=
be effettuarsi un servizio diretto da Roma sulls Roma -Cassi=
no-Napoli finodlla stazione di Anagnl delle Ferrovie dello Sta=
to per proseguire sulla nuova diramazione studiata dalls
gtazione di Anagni delle Ferrovie dello Stato ad Anagni citta
e Piuggi.

M=z é evidente che un tronco come guello descritto richie=

derebbe un costo ingente e che le spese di esercizio non sem=
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bra possano essere coperte dal prodotti tanto pili che lz sta=
gione estiva di Fiuggl é relativemente breve e che fuorché
Anagni e Fiuggi la linea non servirebbe altri centri abitaki.
Anche questz soluzione di una linea Stazione di Anagni delle
Perrovie dello Stato -Fiuggl ¢ uindi de scartarsi ver l'al=x
to costo 84 i bassi prodotti. E' stato rilevato che il tronco
Roma~Zagarolo Cittd delle Vicinali , con 34 km. di sviluppo
& sufficientemente redditizio gquale tronco foraneo di Roma,
8i potrébbe quindi pensarepi mantenerlo in esercizic , demolen=
do il restante tronco Zagarolo Cilttd-Frosinone decisamente pas=
sivo. ’ }
Senonché un treno giornaliero , il pil rapido, implega
78 minuti per quel percorso ., Tecnicamente sarebbe possibile
migliorare alquanto guesto tronco con 1l'adozione di automo=
trici leggere e razpide ma sarebbe necessario anche qualche
miglioria alla via, Questa soluzione potrebbe avere dei van=
taggl quando la stazionerterminale attuale delle Viecinall a
Roma situata attualmente sul Piazzale Arrivi delle Ferrovie
dello Stato ( e cid con grave disappunto delle Ferrovie dello
Stato che ne richiedono da tempe l'allontanemento) fosse tra=
sportata alla Appia Nuova da dove per la Metropolitana TUrbana
si giungerebbe a Termini concentrando cosl in queste Stazione
terminsle 1 servizi di Ostia , dei Castelll e delle Vicinali.
Qualche difficoltd si affaccis a causa della differenza
di scartamento tra le sltre 1linee e quella delle Vicinali,
oltre alla differenza del sistema di corrente, ma esse sareb=
bero tecnicamente superabili ., Ma ¢ 1l'alto costo dei necessa=

ri adattomenti che renderebbe questa soluzione ineccettabile.
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Per il tronco Roma -Zogarolo Cittd o meglio Rome-~-Palestri=
na di 39 km wun mezzo di comunicazione antomobilistico o per
filovia con partenza o dalla Stezione Appis Nuova oppure dsa
Roma Termini sarebbe certamente pil rapido e comodo dell'attua=
le ferrovia permettendo cosl la demolizione totale della linea
esistente . Anzlogamente il tronco 3. Cesareo-Frascati di
16 km. con un traffico limitatissimo non ha rasgione di sussi=
stere e deve essere sostituito da un servizio aumtomobilistico
adatto a quel modesto traffico. Anagni e Fiuggi ssrebbero ser=
viti da una linea automobilistioca che dalla stazione di Anagni
delle Ferrovie dello Stato raggiungerebbe cuelle due cittl .
Cosl da Roma,come da Napoli le Ferrovie dello Stato dovrebbero
organizzare buoni servizi ferroviari fino ad Anagni (Ferrovie
dello Stato) che, integrati da un buon servizio automobilistico
con vetture di lusso in coincidenza con i treni y Potrebbero
soddisfare completamente il pubblico.

Anche per le comunicazioni tra di loro dei vari centri
situati sulla Roma~Fiuggi-Frosinone e 4i questi centri con la
ferrovia Roma—Napoli & preferibile ricorrere ai trasporti au=
tomobilistiei piuttosto che di conservare 1s ferrovia ,che,
cessato l'apporto di viaggiatori da Romez e da Napoli, sarebbe
in condizioni amcors assai. reggiori delle attuali gid tanto
disastrose .

51 ritiene quindi che la soluzione pit convenlente sia
peir ﬁubolico che per gii1 esercenti le Ferrovie Vicinali gia
wuelle di vimunciare ells intera rete y affidando alle Ferro=
vie dello Stato i servizi da Roma e da Wapoli fino a2lla Sta=

zione di Anagni e provvedendo a raggiungere Fiuggi con servi=
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zi automobilistici . In quanto al servizi locali delle Vicina=
1i quell sono : Fiuggi Centrale -Fiuggl Cittd , Vico nel Iazio-
Guarcino, Frosinone Scalo-Frosinone Cittd ed i servizi tran=
vieri urbani di Roma Termini-Tor Pignattara iCentocelle , Cen=
tocelle —~Torre Spaccata ~Torre MNova -Torre Gaia si pud proce=
dere ad un esame accurato della lorc sistemszione Ilinea pex
linea . Ma dato che tutte le linee tranviarie su strada sono
da demolire , dsto che il trasporto in sede propria & costoso
e non sempre possibile , data la differenza di scartamento e
di sistema di corrente rispetto alla urbana, per il che quels
le linee non poirebbero essere assorbite da quest'ultima , si
pud affermare con tuttz certezza che risponderd assai meglio
allo scopo un buon sexvizio automobilistico .

Da guanto esposto si rileva che la miglior soluzione re=
lativa alla sistemazione delle Fervovie Vielnali € la loro com=
pleta demolizione , la quale potrhk rendere tualche ricupero
di materiale .

Ia attudle Bocietd esercente sarebbe da porre 1ln ligui=
dazione o essere assorbita dal Nuovo Ente da formarsi per 1z
sistemzzione e 1l'esercizio delle linee foranee ed urbane di
Roma . Esso potrebbe richiedere la concessione 4i esercizio di
una linee di lusso zutomobilistica Stazione Anagni Ferrovie dels

lo Stato - Fiuggi passando per Anegni citta.

4)= Servizio merci

Abbiamo sempre parlato finora delle comunicazioni foranee
ferroviarie , tranviarie stradali rifereondoci ai servizi viag=
giatori .In quanto ai servizi merci ,sulla Rome Ostia si ef=

fettua attualmente tale servizio senza inconvenienti ,giacché
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le stazioni attuali di Ostia e di Roma sono equipaggiate per
svilupparlo, Nelle giornate di messima affluenza viaggiatori
quel servizio pud subire qualche ritardo oppure pud concen=
trarsi nelle ore di minore affluenza . La stazione Ostiense
di Roma & collegata alle Ferrovie dello Stato.

Pily difficile si presenta 1tattuazione di un servizio
mercei sulle linee fornaee dei Castelll .Su questa rete sono
numerose le stazionl e risulterebbe costoso equipsggiarle tutte
copp 1 mezzi necessari per servizio merci . D'altra parte le
nuove stazioni saranno costruitercon caratteristiche proprie
di linea metropolitana a grandi frequenze e intenso traffico.
Inoltre parecchie nuove stazioncine saranno modeste di dimen=
sioni e con limitato personale fisso.

Nella stazione 4i Appia Nuove a Roma con carattere per=
fettamente urbano sarebbe di grave impedimento all'intenso
traffico viaggiatori quello di prevedere il ricovero di treni
merci ed il loro inoltro alle linee delle Ferrovie dello Stato
mediante raccordo di non agevole tracciato ., Si dovrebbero nel
caso appoggiare le merci z Ciampino .

¥é si pud pensare ad un servizio normale notturno pel
quale occorrerebbe epposito, costoso personale .,

La soluzione pill appropriata sembra quella di affettuare
il trasporto merci mediante apposito servizio di artocarri rac=
0oglitorike distributori delle merci sis nelle varie stazioni
ferroviarie e tranvisrie dei Cestelli Romani, siaz presso gli
stessl Clienti con centro & Ciampinoc per 1'inoltro sulle Fer=
rovie dello Stato . Tale servizic dovri essere effettuato dal=

la stessa Societd esercente le linee urbane e formnee possibil=
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mente mediante apposita concessione esclusiva ed i risulta=
ti oltremodo incoraggianti deil recenti esperimenti eseguiti
per iniziativa e sotto 11l eontrollo della Commissione intermi=
nisteriale Crispo per l'applicezione dei Gasogeni a combusti=
bile solido, amtorizzano senz'altro ad affermare che il servi=
zio merci potrebbe essere affidato ad smtocarri a combustibi=
le nazionale .

Gli emtocarrl muniti di apposite stadere e di apparecchi
di sollevamento e portanti z bordo il personale per il ecarico
e scarico delle merci e per le spedizioni possono effettuare
un servizio sensibilmente pih soddisfacente pel pubblico che
un servizio ferroviesrio .

Incidentalmente si pud altresl accennare y in segnito ai
risultati di analoghi esperimenti in corso sulla Rete urbana
di Roma , che anche per i servizi viaggetori , si potria util=

mente impiegare il combustibile nazionale .

5)= Costo degli impianti

a)= Castelli Romani :
Secondo il programma della prima fase il costo totale

risulta come dalls Tabella dei Costi degli impianti e materia=
1i che segue ,

Per i costi di ogni impianto per i CGastelli Romani la bage
presa é stata in gran parte cuella Adel Progetto Garofoli nel
gquale era stato adottato un eriterio piuttosto largo . Abbiamo
assoggettato questi costi a qualche prudenziale revisione, e
riteniamo che guelli gui sotto elehecati possano egsere accet=

tatli con sufficiente fiducia. Naturglmente i vari progetti
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devono subire un vaglio tecnico ed economico in sede di ese=
cuzione . Il costo del Materizle Mobile & stato calcolato in
base ai tipi di materiale e costi attuali approssimati,
b)= Roma-QOstia

I costi degli impianti e del nuovo materiale mobile per
la intensificazione dei servizi sono stati calcolati e si ri=
tiene corrispondanc ad una buona eapprossimazione,
c)= Rete stradale

I costi delle strzde nuove o da riattare e del materiale
mobile per une prima dotazione , sono approssimativamente i
costi correnti & tuali compatibilmente con la conoscenza alguan=
to incompleta dello stato attusle di alcune di esse. La rete
stradele proposta & contenute nella Cartina =1 100.000 allegata.

Diamo di seguito per gli impianti ferroviari dei Castel=
11 Romani il numero del tronco quale risulta dallo schema del=
la rete foranea allegato, la lunghezza dei tronchi ed il co=
sto di ciascun tronco che comprende oltre alle sotto e sovra
strutture , la elettrificazione , le stazioni , officine , red=
doppl , miglioramenti, imprevisti ecc. L'elenco dei tronchi
comprende zuelli la cui esecuzione é stata proposta per la pri=
ma fase ( vedi allegato 3°),
d)= Tabella riasguntiva dei costi degli impianti e materisli

A)= Tronchi foranei ferrovisri dei Csstelli Romani

n° tronco 1)= Impianti fissi  Ikm. Lire Lire
p St.Appia Nuova -~Ciampi=

no Nuovo 9,980 28.000.000

¢ raccordo Tuscolsna 0,700 _1.I179,000 29.I79.000
II° Ciampino N,-Frascati

Ferrovie dello Stato 9,600 4,200,000

Scale mobili a Frascati 1.500.000 5.700,000

2 riportare ...eceveseessle 34,879,000
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Tronco  1)= Impianti fissi km. Iire- lire
nO
Ripor'to .o-.ooano.--u--.o--'-..-...-: 34-879.000
IIIe Frascati P.S.-Grottaféer= :
rzte 2,100 8.660.000 8.660.000
Ive Grottaferrata-Valle Vio=
lata 1,930 3.585.000 3.585.000
VII°® Ciampino N.-Bivio Marino 3.240 1.890.000
Raddoppio a Bivio Marino 740,000 2,630,000
VIII® Bivio Marino-Valle Lircia 4,060 1,215,000
Raddoppio a Valle Lircia 740.000 1.955,000
Xo Valle Lircia -Marino F.S. 0.750 225.000
Ascensore Marineo e Nuovo
EV. 1,000,000 1,225,000
XIO Mal‘ino F.S."‘Alba.n.o Flsl 50870 1.760.000
Elettrificazione Funi=
colare Castello-TLago 1.500.000
Rimessa Albano come adat=
tamento vecchia stazione 100,000
Nuova Stazione Albano 2,000,000 5.360.000
XIVve (iampino-Velletri 26.325 17.555.000 _17.555.000
~ 64.555 \ +i. 75.849.000
2)=Materisle mobile Ferro=
viario .

Treni leggeri articolati e —
scorte [15.000.000 }

B)= Tronchi suburbani tranviari dei Castelli Romani

Roma-Casal Moreno~ Sistema di blocco 500.000
Roma ~Fratocchie " n " 500,000 1.000.000

9I.849.000
Imprevigti 1,151,000
$3.000.000
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C)= Tronco formneo ferroviario della Roma-Ostia

1)= Impianti fissi

Sistema 4i blocco'per 9 nuove Stazioni 1,500,000
Aumento Apparecchiature di contatto 250,000
Amplismento sottostazioni 500.000
Rinforzo rotaie con saldature 350.000
Altri impienti vari ed imprevisti 200.000 2.800. 000
2)= Materiale mobile ferroviario
Treni leggeri articolati e scorte 7.000,000
3)= Imprevisti 200,000 7.2060.000
10.000.000
D)= Rete stradale deli Castelll Romani
1)= Nuove strade e riattamento
strade esistenti 4,000,000
2)= Materisle mobile -Dotazione
iniziale automobili e scorte 2.000.000 6.000. 000
E)= Terreni
Terreni dz =zequistare per addescsare
il trasferimento ai Castelli Romani 6.000.000. 6,000,000

Tabella riassuntiva Costi Impianti Fissi e Materiale Mobile

per la sistemazione delle comunicazioni ferroviarie ,tranviarie

stradali foramee e per l'accuisto terreni =

I?gé%¥t1 Mat.Mobile Imprevisti Totale

A)Y=Castelli Romani-Ferro=
vie e Tranvie 76.849.000

I5.000.000

1,151,000 93.000.00C

B)=Roma—-Ostia 2,860,000 7.000.000 200.000 10.000.000
¢)=Rete stradale Castelli 4,000,000 2,000,000 — 6.000,000
D)=Terreni 6,000,000 === === 6.000.000

24,000,000 I,35I.000 II5.000,000

89.649.000
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B)= LA RETE METROPOLITANA URBANA

1)= La penetrazione delle linee foranee in funzione di metropoli=

tane urbane =

Indipendentemente dai servizi urbani il problema'delle co=
municazioni 4i goma con le oittadine che le fanno corona non pud
ottenere una soluzione orgaﬁica y Yagionevole ed economica che
guando guelle congiunzioni penetrino in cittd in forma ferrovia=
ria e rapida e facciano capo ad un centro unico .Penetrazione
ferroviaria rapida significa penetrazlone sotterranea , ché non
é ammissibile tagliare la cittd, mediante linee a traffici rapi=
dissimi , in superficie .,

L= penetrazione sotterranea in c¢ittd e l'arrivo ad un punto
comune azlle varie linee Iforanee & indispensabile agli scopi fon-
domentali di evitare trasbordi , di =bbreviare il percorso citta=
dino necessariamente lento, di permettere il passaggio da una li=s
nea ad un'altre a traverso 1z stazzione comune.

La necessiti pel 4i collegére la rete dello Stato con le reti
foranee conduce alla scelta della Stazione comune foranea nel luo=
go pil prossimo. possibile alla o alle strzioni principali delle
Ferrovie dello Stato, Attualmente & 1= Stazione di Termini la prin=
cipale , ed é quindi vicino ad essa che conviene giungere guando
si penetri in citta,

Fa parte 4di un sano progromma 41 sigtemazione delle linee fo=
ranee attuali dei Castelli Romani la abolizione delle attuali tran=
vie extraurbane e la cessione da pzrte delle Ferrovie dello Stato
delle proprie linee d4i Frascati, Albano, Velletri a cuelltente il

quale ne asmmerd l'esercizio . Con cid la Stazione di Termini del=

le Ferrovie dello Stato sard alleggerita di quel servizi , e guade=
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gnerd lo spazio che essi attualmente richiedono . Alla nuova sta=
zione delle linee 4i penetrazione dovranno cuindi glungere le due
linee , guelle di Roma-Lido e gquelle dei Castelli Romani,

In conclusione la stazione delle linee di penetrazione dovrad
sorgere guanto pill prossima possibile alla Stazione di Termini
delle Ferrovie dello Stato e possibilmente in comunicazione con
quest'ultima . .

Dato lo scopo delle linee 4i penetrazione e della loro sta=
zione terminale, é apparso soluzione naturale e del tutto conve=
niente quella di utilizzare parte del tracciati delle linee A.B.
C. della rete metropolitana urbzna = cuello gcopo di penetrazione
aggregandoli alla rete foranea, I tracciati utili 21lo scopo di

penetrzzione sono raporesentati dal percorso Stazione Appia Ruove-

8. Giovanni -Pizzza Vittorio Emanuele - Stazione Termini della

linea C, dal percorso Stazione Temini -Piazzaz Venezia della linea
A e dal percorso Piazza Venezia - Stazione Ostia-Lido (Hercati
Generali) delle linea B. Qualche modificazione potranno subire
questl percorsi a secondo della ubicazione definitiva della Sta=
zione Termini delle Perrovie dello Stato per lasguale non €
=neora stzbilito se pure venéndo abbassata resterd nel sito at=
tuale oppure se verrd pa tata pid alltesternc della citti.

Non é 4i nostra competenza di trattare in questa relazione
delle convenienze e tempestivitd della rete metropolitana studia=
ta e proposta a suo tempo da appO%}Ea Commissione . Qui si vmole
solo rilevare che i tracc1:€I-suddetgzmgzwggggkra21one foranea
gono stati scelti quall indispensabili e guali pit convenienti
perché possano costitiire con le linee foranee stesse un tutto uni=
co di costruzione e di esercizio ., Naturalmente nella loro par=

te urbana potra esservi contemporaneamente un pid intenso servizio

urbano.
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I gervizi foranei faranno, Kdi massima, sempre capo alls
estremity delle lines presso la Stazione d4i Temmini tanto
per la linea di Ostia-Lido che per quella dei Castelli. Tali
due linee di penetrazione costituiscono guindi una parte in=
tegrante delle due linee foranee considerate e devono quindi
essere cosiruite contemporaneemente alla sistemazione delle
attuszlilinee foranee rette da un unico esercizio.

Va tuttewte rilevato che assegnando i tracciati urbani
descritti alle linee foranee non si compromette in nessun
modo la eventuale costruzione della intera rete metropolita=
na urbana, che non viene in nessun modo alterata o danneggia=
ta . Un esercizio comune metmw politano urbanoc sui tracciati
sopra descritti e sulle rimanenti parti dei tracciati delle
linee A,B,C é facilmente possibile., Ma nulla sembra opporsi
a che tutta la rete metm politana urbana sia costruita ed
esercita , cuando risultasse opportuno il farlo, dallo stes=
so Ente che avrd provveduto zlla sistemazione delle linee
foranee integrate dai due tronchi di penetrazione fino alla
Stazione metropolitana d4i Termini gid descritti. Sussiste
quindi la doppia possibilitda della esistenza 4i due Enti se=
parati proprietari l'uno della rete metropolitana urbane
e 1'altro della rete foramnea esercite pertanto in comune
mediante accordi , oppure di un Ente unico . In ambedue i
casi l'esercizio essendo unico il risaltato agli effetti di
un buon servizio sard ugualmente buono.

Va notato, per quanto riguarda il traceiato del tronco
A della Metropolitana urbasna , che nella parte compresa tra

z

Piazza Venezia e la Stazione Ostia Lido, si & adottato il de=
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finitivo tracciato che elimina 1a penetrazione in Trastevere

con 1 due attraversementi del Tevere . Esso de Piazza Venezia
raggiunge la stazione della Roma-Ostia passando sotto 1'Aventino
con che il percorso da questa ultima stazione 2lla stazione
terminale d¢i Termini risnlta notevolmente sccoreciato ed assume
piti spiccatamente il carattere della pid breve linea di pene=
trazione dellas foranea ostiense .,

Cosl pure va osservato che gia il traccliato del tronco A
da Plazze Venezia a Piazza di Temini, come il tracciato del
tronco C della Stazione Appia Nuova , in via delle Cave ,alla
stazione di Terminl possono subire gualche adattsmento in re=
lazione alle definitiva ublicazione della Stazione di Termini
delle PFerrcovie delle Stato. Per quest'ultime come si & detto &
progettato 1'esbbassamento ad un livello sensibilmente infe=
riore dell'attuale, ma non é ancora stabilito se la Stazione
abbassate sorgerd nello stesso sito attuale ) Oppure se essa
sard spostata di circa 500 metri verso sud come & indicato
nel Piano Regolatore ., I tracciati dei tronchi metropolitani
A e C a seconda della soluzione scelta , dovranno subire cualche
correzione , per le quali twuttavis non vi sono per ora da pre=
vedere sensibill modificazioni di spesa, giacché nel caso del=
la ubicezione rappresentata nel Pimno Regolatore di tanto sa=
rebbe allungato il tronco A di quanto sarebbe amccoreiato il
tronco C , rispetto alla ubicazione attuale, suila quale 11
costo é stato calcolato ., Sia con 1'una che con l'altra soluzio=
ne si prevede una Stazione sotterranea ampis quale stazione
terminale per le linee di Ostia o dei Castelli Romani .,

Qui si vuole aggiungerebper esaurire l'argomento delle

penetrazioni in cittd delle linee foranee , che se si consi=
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dera 1'altra linea foranea di recente costruzione, lz Roma
Civita Castellana -Viterbo ¢ possibile collegare questa linea
' con la futura stazione ferrovieria Flaminia delle Ferrovie
dello Stato , il che ¢ utile per i viaggiatori diretti fuori
Roma sulla rete delle Ferrovie dello Stato , ma anche é possis
bile una penetrazione della Roma~Viterbo in Cittd dal piazzale
Flaninlo quando sia costruito il tronco metropolitano urbano
da Piazza Venezia al Piazzale Flaminio della linea Metropolitana
Urbana B.In tal modo 1la Roma-Viterbo potrebbe avere la sua
connessione diretta con la Stazione Ostiense e oguindi con Ostia
come anche oon la Stazione Metropolitana di Termini e quindi
con i Castelli.

BE' necessario a tal uopo costruire un raccordo a Piazza
S.Apostoli tra la Metropolitana B proveniente dal Piazzale
Flaninio ed i1 tronceo Piazza Venezia —«Stazione di Termini dellz
Metropolitana A/ .Tale raccordo & stato da noi studiato ed up=
pare possibile,

la costruzione del tronco Ketropolitano B tra Pizazza Vene=
zia ed il Piazzale Flaminio non € opera che riguardi lz siste=
mazione delle linee formnee che ci interessanoc pel momento e
cioé dei Castelli Romani e di Ostia , ma se ne & parlato =zl
solo scopo di preeisare che la penetrazione di queste linee
foranee che attualmente c¢i interessa non pregiudica in nessun
modo lsa penetrazione d4i altre linee foranee come la Roma-Vi=
terbo , cosk come non pregiudica la costruzione dei restanti
tronchi metropolitani .

Su un solo punto la costruzione dei due tronchi Metropo=

litani di penetrazione considerati pud subire qualche modifica=

- 60 -



(65

zione in sede esecutiva , ed € sulla ubicazione della Stazione
Metropolitana di Termini , che secondo 1l Piano megoiatore
dovrebbe essere arretrata di circa 500 metri . Une decisione
definitiva in proposito , e cioé se 1z Stazione venga o no
arretrata , sembra non essere stata ancora presa pare invece
si debba contzre con l'abbassamento del livello della Stazione
delle Ferrovie dellc Stato di Termini alla quota 39.

Per costruire la stazione Metropolitana di Termini nel
med o pilh organico e conveniente rispetto a quella delle Ferro=
vie dello Stato , sarebbe indispensabile conoscere prima dove
sorgerd la futura stazione e ciod se nel sito attusle oppure
crretrata di 500 metri circa come indicato nel Pim o Regolatore,

Ma se tale definizione dovesse‘essere ancora attesa per
lungo tempo ed 1 lavori 4i costruzione dei tronchi menzionati
della Metropolitana dovessero precedere quella decisione, sa=
rebbe necessarioc studiare una soluzione per l'ubicazione dells
Stazione Metropolitana di Termini che fosse sufficientemente
rispondente dgualungue dovesse essere lz ubicazione dellsa Sta=
zione delle Ferrovie dello Stato di Termini tra le due soluzio=
ni in discussione,

Abbiamo studiato la migliore ubicagione dells Stazione me=
tropolitana di Termini per ciascuna delle due posizioni della |
Stazione delle Ferrovie dello Stato di Termini, soluzioni conte=
nute in apposito disegno allegato alle Relczioni specidll , D=
esgo si vede come le soluzioni pih efficienti particolari a
ciagcuno dei due casi siano sensibilménte diverse <tra loro .
Una terza soluzione abbastanza conveniente rer ambedue i casi
non pud ottenersl che mediante un compromesso .Questa terza

goluzione pud essere guella di scegliere per ubicazione defini=
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tiva della Stazione Metropolitma quella corrispondente alle
attuale ubicazione della Stzzione delle Ferrovie dello Stato

sul Pieszzale del Cinquecento , Qualora in segulto fosse decis
g0 di collocare la Ste2ione delle Ferrovie dello Stato in po=
sizione arretrata rispetto a ouella attuale d4i dovrebbe prov=
vedere ad un mezzo di tresporto supplementare tra 1la stazione
Metropolitana in Piazza dei Cin-uecento e quella delle Ferro=
vie dello Stato. N mezzo di tresporto pil adatto a questo sco=
po sembra posse egsere un tappeto mobile diviso in due parti
une di andata , e 1l'altra di ritorno contenute tra un marcia=
plede fisso centrale e due marciapiedi laterali. Tento la sta=
zione Metropolitana guanto lez Stazione delle Ferrovie dello
Stato come il viale mobile che le tollega sarebbero in sotterra=
neo, Questa soluzione, non implicando trasporti = piedi su

un percorso che secondo il Pimo Regolatare € di cireca 500 m;,
é accettabile ., Del resto nulla si oppone che sui marciapiedi
esterni, se necessario, possano istallarsi anche gltri mezzi
di tresporto meccanici per viaggiatori e per bagagli. Il nume=
ro di vizggistori che dalle Ferrovie dello Stato passeranno
alle linee formnee o viceversa non sard eccessivamente greande.
Cosl pure non sard notevele il traffico di scambio fra le due
foranee,

Invece sard rilevantissimo il movimento festivo ed estivo
per le comunicazioni dei Csstelli e del Lido da e per Roma ,Co=
sl che la Stazione Metropolitana di Termini sard quella pid
gravata perché dovrd smaltire oltre il traffico dz e per i
Czstelli ed in minor misura per 1l ILido anche lo scambio sia
pure limitato delle due linee foranee colle Ferrovie dello Sta=

to e dovrd essere quindi ampia.
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Anche 1z Stazione di Piazze Venezia Toccoglierd notevoll
messe di pubblico in ispecie per il Lido e dovrd quindi essere
predisposta per teli pilh intensi servizi .

Appare quindi necessario di disporre specialmente per le
Stezioni di Temini di una notevole lunghezza di binari per
raccogliere in partenza o in arrivo due o meglio tre treni ed
inoltre si necessitano binari di smistemento per la manovra
del passeggio di un tremo 4al binario di arrivo a cuellc di par=
" tenza.

Dato che per i due tronchi di NMetropolitane in guestione
si &ispone del pregevole studio fatto a suo tempo dalla specia=
le Commissione presiedutz dall'Ing. Garofoli e che eventucll mo=
dific azioni o =zdattamenti saranno ds farsi solo in sede esecuti=
vae se necessari, non appare necessario in questa sede di ripete=
re la descrizione dellelinee e degli impianti riportata a suo
tempo nelle relazioni tecniche del Progetto di Metropolitana.

Analogemente agsumiamo per i costi le cifre ufficiali gid
ripetutamente wvagliate e riportate nel Progetto Garofali.

Materiale mobile
)0irriferiame peél HMateriale Mobile delle Meiropolitane Urbane
a2 quanto gia datto sullo stesso argomento trattando il materia=
le moBile dei Castelli e delle linea di Roma Lido.

Sono anzi le esigenze della Ketropolitana Urbane cquelle
che determinano pil particolarmente le carastteristiche del Ma=
teriale Mobile.

Qui si vuole solo osservare che se sulle 1le linee foranee
lz leggerezza dei treni he grande impor tmza , nel caso della

Metropolitana esse ha un'impar tanza ancora maggiore a causa de=
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gli arresti grequenti , con relativi avviamenti e frenature, co=
me anche z causa dei forti dislivelli , cause tutte che sotto=
pongono 1 motori 4i trazicne é solleclitazioni specialmente
termiche notevoll tanto pidt che per ltalta percentuale dei pe=
riodi di avviemento in confroato d4i quelll di mareizs, la ven=
tilazione naturale risulta pilt scarsa .

Le caratteristiche dei motori e principalmente la czpa=
citd oraria , guella continua , quella di sovracarico , i dia=
grammi di riscaldamento ecc. sono da studiare principalmente
in base ai servizi metropolitani massimi dipendenti dagli ora=

ri , composizione dei treni , profili delle linee ecc.=

2)= Gogto degli Impianti
Secondo 11 Progetto Garofali del Marzo 1933/XI° i due
tronchi dei Mercati Generali elle Stazione di Termini e ae que=

sta alla Stazione Appia Nuova da costruire avrebbero une lun=
Ehezza di eserclzio 41 km. 9,449 ed una lunghezza di impianto
di ¥m. 10,951 con una differenza di lunghezza di m. I,302 ivi
compreso il rsecordo 41 circa m.IO00 con la ferrovia Roﬁa-Lido.
Qualora fosse deciso in tempo che la ubicazione della stazio=
ne di Termini dovesse essere quella arretrate rispetto alla at=
tuale, queste lunghezze potrebbero subire qualche leggera alte=
razione,

I1 costo effettivo 41 costruzione dell'opera risulta di
circa L. I5 milioni a km, oltre la spesa di lire 27 milioni per
la dotezione di materiale e di esercizio. Tale costo risults

come segue
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82,000.000

51.000.000 ¢ 135 500,000

Materiale mobile

" 27,000,000

L. 160.000. 000

z

Va notato che nella perizia 4i spesa é stata compresa

una somma complessiva di L. I4.000.00C che comprende ,oltre

i consueti imprevisti, wun accantonamento di scoria 21lo sco=

vo di far fronte ad ogni spesa per indennitd e maggiori caute=

le in corrispondenza 41 punti specisll e di proprietid private

da attraversare ed in relazione a8lla esecuzione

dei lavori.

Nel Progetto Garofali é attesk to che il preventivo & atten-

divile e contiene sufficiente margine di sicurezza.
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III°= PEANO FINANZIARIO & CONCLUSIONI. .

1)= Introiti=
2)= Metropolitana Urbana
Per la velutazione degli introiti i1l Progetto Garofgli

(Merzo 1933) ha considerato i risultati delle principali metro=
politane estere applicandoli perd con criteri di massima pru=
denza . Per 9649 metri di sviluppo delle due linee di penetra=
zione quel Progetto calcola un introito di Lire 2,380.000 per
Im. e quindi un totale di Lire 22.840.000 ed affema che tale
introito chilometrico ha reggiunto velori anche doppi in
analoghe metropolitane.estere .

Noi vogliemo aggiungere che i nostri due tronchi ,0ltre
che al servizio propriamente metropolitano , debbono far fronte
ad un servizio 4i penetrazione di due reti forénee con zltis=
sime punte di traffico estivo , © che quindi sarebbe giustifi=
cato di prevedere un traffico alquanto maggiore di quello me=

-dio delle ordinarie metropolitane .

Possiamo istituire qualche calcolo indiretto per verifics=
re se 1 criteri adottati nel progetto Garofeli sono giustifi=
cati ,

Supponiemo che sia circa un aesto dellas popolazione attua=
le ad utilizzare uesta prima rete metropolitana di Romz di cir=
ca 10 km di lunghezza . Essa pud essere divisa in 4 zone e le
tariffe saranno da stabilirsi a suo tempo, Per il csalcolo che

c¢i intersssa vogliamoc ammettere che le tariffe siano le seguen=

ti:
Pexr zone 1 2 3 4
Prezzl biglietto L. 0,30 0,50 0,70 0,90
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In base ad un introito totale di Iire 22.840.000 per un
percorso medio di 5 km. risulterebbe,a L, 0,45 di prezzo me=
dio,un numero di viaggiatori anmui, in cifra tonda d4i 50.000.000=
Per la popolazione di circa 200.000 abitanti usufruente 4di quel=
le linee e cioé di un sesto della popolazione 4l Roma ,si ot=
{tengono circa 250 viaggi all'anno per zbitante .Questa ¢ uns
cifra assai modesta in confronto del numero attuale di viag=
gi alltanno per capita di 350 che € la media di Roma . Che se
81 considera che le linee in questione affluiscono alla Sta=
zione Centrale , che una di esse serve l:z regione dell'appi=
Nuova ampla e densamente popolata , che l'altra attraversa il
cuore della citth , si deve dedurne che il numerc di viagegi
per @ itante sard certamente pift alto della stessa media gene=
rzle e che é destinato ad aumentare .

Del resto gli introiti attuali ( 1934) dei servizi tren=
viari e degli Autobus di Roma , ammontano a 75.500.000 lire .
per le tranvie urbane e I, 5I,900.000 per gli autobus con
un totale di I27.400.000.= lire , e per un sesto della popo=
lzzione che usufruisse di cueste linee 1'introiti risultereb=
be di 2T.,I70,000.= lire e cioé¢ non lontano da quelloc di lire
22.840.000 previsto., E se si tiene poi conto che gli introiti
totali attuali di tranvie ed sutobus gi riferiscono anche a
linee B basso"trafficohmentrebche le linee metropolitane con=
siderate sexrvono zone a treffico elévato y81 ha le conferma
che le previsioni di introiti suesposte sono de considerarsi
prudentemente valutate,

Che se poi é1 si vuole riferire alla popolazione di Roma

cuale sard sl momento della messa in esercizio delle linee me=
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tropolitane di penetrazione si otterrebbero previsioni di pro=

venti sensibilmente pill ampie .

. )= Metropolitana forznea dei Castelli Romani

In quanto 2gli introiti della rete metropolitana foranea
i dati degli introiti attuali delle Ferrovie e Tranvie dei
Castellil Romani offrono sczrsa bose di previsione, Va detto
apertemente come i servizi attuzli per le bosse velocitd ,le
poche comoditd offerte a1 pubblico , prescindendo anche dalle
tariffe , non rzppresentcno in nessun modo un mezzo moderno
di comunicazione ., Modesti servizi zutomobilistiei potrebbero
fore 2d essi facile concorrenza salve le impossibilitd di
far fronte alle grandi punte di traffico, E!' dunque'con crite=
ri nuovi che vanno previsti gli introiti di questa rete.

Nella relazione Marzo 1933 si riteneva ai poter valutare
il traffico foraneo con discreto sumento in confronto a :mello
dell'epoca e si stabilivano quegli introiti in Lire 14,200,000
annui .

Gli introiti delle Ferrovie #ello Stato sulle linee Roma-
Albano ( km. 29) Roma-Frascati ( km, 24) e Roma-Velletri(km.
4I) furono per i soli viaggiztori nel 1928-29 di L.3.946.460
(incluso Albano-Campoleone km.I3 per L. I29.435) e nel 1932-33
di L. 3.200.000 .

Gli intoiti della STFER risultarono per le tranvie dei
Castelli nel 1930 poco pit di 10 milioni .,

Ma non ¢ possibile comparare i servizi tranvieri cttuald
con cuelli foranei a crrattere metropolitano, a grande freéuen:

za ed alta velocitd che si vogliono istituire e rer i quali un
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sensibile aumento di traffici & dz attendersi . Qualche previsio=
ne diretta del resto sembra possibile .

Se si volesse considerare la popolazione di Romz e gquellsa
dei Castelli Romani con un totale di 1.250.000 in r lazione
2gll introlti previsti dn L. 14,200,000 risilferebbe che =l preg=
20 medio per viaggio 31 andesta e ritorno intermedio tra guello
estivo ed invernzle per Roma Lido e cioé di I.3,50 , guegli in=
troiti corrispondono a 4.050.000 viaggi di andata a ritorno
éll'anno, e cioé a 3,25 viaggi di andata a ritorno =2l1l'anno
per abitante , valore tutt'aitfo che levato .

Sulla Romae~Ostia nel 1933 il numero di viaggi fu ai
4.175.000 che corrisponde a 2,087.000 di vieggi di andeta e ri=
torno e quindi 1,8 viaggi di andata e ritorno per abitante.

81 deve ritenere che , mentre ad esempio la Roma~Qstia
offre una meta unica , cio® la spiaggia , per i Ceostelli Roma=
ni , anche se si considerano i soli centri mesggiori cuali Fra=
scatl, Grottaferrata , Rocca di Papa , Marino, Castel Gandolfo,
Albano, Ariceia , Genzano, Nemi , Velletri , si hanno uana de=
cina di méte diverse con caratteristiche assal variate e per
un periodo estivo sensibilmente pidy lungo che quello balneare.
D'altra parte le stessa popolazione dei Castelli durante 1'in=
verho compie fraquenti viaggi =2lla Cepitale ., In ouesti cal=
coli 4i grande massima non si vuole tenere in zleun conto 1'in=
cremento del traffico dovutoe slla futura popolazione stabile
che si vuole attirare ai Castelli , ma che influird favorevol=s
mente sul risultati del traf fico a cominciare dal 2° P 3° anno
del nuovo esercizio ferroviario metropolitanc . Se un solo mem=

bro per ogni nuova famiglia stabile avesse le sue occupazioni
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& Roma esso compirebbe non meno di 280 viaggi di andata e ri=
tornoalltanno cosicché ogni migliaio di tall viaggiatori dareb=
be un introito di circa un milione alltanno,

Va osservatoc che nell'esercizio 1§32-33 i prodotti viag=
giatar i delle tre linee delle Ferrovie dello Stato Roma-Alba=
no , Roma3Frascati, Roma -Velletri fu di 3%.200.000 per uno
gviluppo d1 94 km, e cioé di L. 34,000 per km, I prodotti to=
tali delle trenvie dei Cestelli pel servizio visggiatori nel
1930 fu di circe 10 milioni di lire con uno sviluppo d4i 74
km. e quindi 4i L. I35.,000 per km. ,la somma del due proven=
ti di ferrovie e tranvie d& un introité 4i L, 169,000 per
km, Ma la unificazione dei due servizil tranviario e ferrovia=
rio in un solo servizio ferroviario freguente e rzpido per=
mette dn sensibile aumento di tali prodotti.

Nella Relazione Marzo 1933 si assume un introite totale
di L. I4.200.000 per 42 km. di sviluppo . Assumendo lo stesso
valore di proventi per i 66,5 km., di sviluppo della rete dei
Castelli secondo il nostro piazno della prima fase gi zvrebbe
un prodotto di L, 216,000 per km,

Si possono ricordare alcuni prodotti chilomtrieci in Ita=
lia sensibilmente auperiori ., Nel 1927 la rete trenviaria di
Napoli e dintorni con uno sviluppo di km.36.866 e servizio
elettrico per solli viaggiatori , dava un provento di 309.30I li=
re per km, Roma ha attualmente una popolazione che € circa il

30% maggiore di guella di Napoli .

La Santhia~-Biella ha prodotto nel 1930 L. 282.226 per km
la Milen o-Saronno L. 893.826 per km, e la Roma ~Lido Lire
250.449 per km,
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8i deve ogservare nel comparere il prodotto nella Roma-
Ostia di 5,5 milionl annui con quelle presumibile dei Cazgtelli
Romeni, che il traffico &a Roma 2l Lido ¢é essenzizlmente di=
verso da quello che dovri essere cuello dei Castelli . Il nu=
meri dei viaggl per abitante da Roma al Lido potrd essere re=
lativamente elevato durante l= stagione bzlneare , ed in spe=
cie durente le giornate festive , ma ¢é assal basso durante
1t'autunno e l*inverno., I Castelli Romani invece sono frequen=
tati dells primavere all'autunnc dei gitanti durante non me=
no ai 4 mesi , inoltre i Castelli formano un complesso 41 una
decina di cittadine e con un totake d4i cireca 100.000 abitap=
ti che hanno durante tutto 1l'anno rapporti con la Czpitale e
ne avranno assal di pid c¢uando le comunicazioni sar anno fre=
quenti ed economiche, Percid nel velutare la cifra media d4i
3,25 viaggli per abitante calcolats pil in alto, bisogna attri=
buire aila popolazione dei Castelli , come si é detto, un velo=
re medio 4i viaggi pil 4 to di gquello medio ottenmto, con che
il velore medio per la popolazione 4i Roma diminuisce.

81 pud considerare zssal prudenzialmente valutata una
media 41 10 visggi annui 4l andata e ritorno per i 100000 abi=
tanti dei Castelli con che si ottiene wun milione 4di viaggl
di andata...e ritorno .Aggiungendo per la popolazione dilRoma
di 1.I50,000 abitapti un numerc medio di cirea 2,6 viaggl
all'anno si hanno in totale i 4,000.000 di wviaggi di andata
e ritorno gid considerati.

In tale c¢alcolo non si tiene conto del movimento locale
tra le dieci cittadine considerate , né il cont ibuto sempre

maggiore che apporteranno le famiglie domiciliate stabilmente
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nei Castelll ma aventi dimpieghi ed occupazioni a Roma,

Cosl pure lo sviluppo pit che sicuro di Ciampino contri=
buird sensibilmente ad sumentare i traffici .

Ia cifra assunta per i proventi visg giatori sulla rete
dei Costelli di 14.200.000 sembra prudentemente scelta tanto
pil che il servizio ferroviario e quello tranviario sommeti
secondo le statistiche del 1932-33% delle Ferrovie dello Stato
e del 1930 delle tranvie hanno accusato un provento totale
di L. I5.867.365.

La contrazione notevole di traf fico avvenuta negli ultimi
anni € un fatto transhtorio che ssrd certamente seguito da
una immancabile riprese della quale si hanno gik tangibili
segni ., Ma comungue essa non pud che eésere largsmente com=
pensata dall'incremento dovuto al miglioramento assai sensi=
bile previsto nei servizi , dzll'allettamento di tariffe ri=
dotte sensibilmente , dell'aumento continuo dellsz popolaziom .
Né va dimenticato che fanno parte della Rete tre tronchi con
cerattere guesi completamente wurbano e ciod quelli di Casal
Moreno , Ciampino , Fratocchie.

In quanto alle tariffe sembra che una base conveniente
sia quella di dividere i tronchi vari in zone con una tariffa
unica per zona che si propone fissare in 30 cent. per ogni zo=
na di lunghezza intorno al due chilometri . Su tale basi si
avrebbero 1 prezzi approssimati per le principali distenze

contenute nella seguente tabslla
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Tabella dei prezzi proposti per biglietto di corsa semplice

e di1 andats e ritorno

Distanza n® zone Prezzi proposti
km,
Corsa sempli Andata e
ce ritorno
Roma(Appia Nuova)~Ciampino 9.980 5 I.50 2.25
" " -Frascati 19,480 10 3= 4,50
~ " " -Marino 18,030 9 2.70 o=
" " ~Albano 23.500 12 3.60 5.40
" " =Velletri %6.305 18 5.40 8.10
Una comparazione diretta con i prezzi attuali delle Ferro=
vie dello Statoe o delle Tranvie non pud farsi perché gpecie le
tranvie hanno varie tariffe e cioé guelle ordinarie che nei giorni
feriali non ammettono biglietti di_andata e ritorno in partenza
da Roma ,mentre 1li emmettono tutti i giorni in partenza dal Ca=
stelli , oppure anche in partenza da Roma ma nei giorni festivi,
~ Inoltre esse accordano abbonamenti,

Ma se limitiamo il confr nto ai biglietti di corsa semplice
e consideriamo il prezzo delle tranvie per 1z 2° (lasse otteniamo
la seguente

Tabella comparativa ( I prezzi proposti comprendono anche il percor-

so metropolitano da Termini alla Stezione Ap=
pia Nuova.) 3
" Corssa semplice

Prezzi proposti Prezzi attuali tran=

vie
Roma (TBrmini)-Frascati L. 3.50 L. 4.25
" " ~Marino " 3.20 " 4.75 (5.50)
" " ~Alban o " 4,10 " 4.75
”®

® =Velletri " : 5.90 " Tem=
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E se tra le tariffe delle tranvie consideriamo la pid bas=
sa , quella cioé dei biglietti di andata e ritorno festivi ai
2° classe , troviamo comperandole con quelle da noi proposte per

1 biglietti ordinari i valori segudnti :

Andata e ritorno Andsta e ritorno fest,
Prezzi propesti Prezzi attuali tranvie
Roma ( TPermini)-Frascati L. 5.00 L. 6.00
" " -Marino " 4.50 " 6o==
" n ~Albano " 5.90 " b.==
" n -Velletri n 8.60 " 10.==

Come si Ved¢ i prezzi proposti.’ géno ancora inferiori ai
pit bassi prezzi cdottati dalle tranvie recentemente .

In un calcolo di massima =bbiamo adottato un prezzo medio
di biglietto di andata e ritorno su tutte le linee 4ai I. 3.50=
La seconda tabella dei prezzi proposti per biglietti di andata
e ritorno dimostra che quel prezzo di I. 3.50 medio era stato

scelto con criteri molto prudenziali .

¢)=_Rome-Ostia

I proventi viaggiatori del 1930 furono di 5.5%6.829 con
una media di L. 250,449 per lm. che ¢ alta ; quandopi coasideri
che se l'affluenza di visggiatori ¢ agssai forte nei giorni fe=
stivi della stagione balnecare , essa si riduce a poca cosa durante
"1'inverno essendo minimo il numexo degli abitanti invernali del
Lido . Si tratta infatti al Lido di un solo centro contro un=z
diecina d4i centri dei Casgtelli y né é paragonabile la ricchezza

. della regione agricola dei Castelli con quella del Lido. E' per=

-83-



(79

¢id che la Rome-Lido tutto sommato , non sccusa che circa 1,8
viaggi per abitante di Roma alltanno contre 3,25 sui quali si
pud contare +tra la popolazione di Roma e quellz dei Castelll.
Wa non si pud porre in dubbio che anche 1 proventi di questa

linea aumenteranno .

d)= Proventi totali

In complesso si pud dungue contare per le ferrovie suil pro=
venti viaggiatori seguenti :
Metropolitana Urbana L. 22.840.000
Wetiopolitsna foranea ;
Castelli Romani L. I4.200.000

Roma~Ostia " 5.500. 000
" 19.700,000

Totali proventi L. 42,540,000

1 due tronchi tranviari per Caszl Moreno l'uno e per
Capanelle -Aeroscalo ~Fratocchie 1t'aliro sono inclusi nell=a
rete dei Castelli .

Per i servizi automobilistici non si calcolano i proven=
ti perché non si pud prevedere quali linee saranno esercitate
ma =gli effetti del costo totale degll impianti si ¢ celcola=
ta la spesa per le strade e quella per glirautobus nonch#é
quella per i terreni da acquistare.

Per il servizio merci dei Castelli Romani i dati delle
Ferrovie dello Stato per Frescati ,Albano, Velletri accusano

per il 1932-33:
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Roma-Frascati L. 120.000
Roma~Albm o " 203,000
Rome~Velletri " 1,I07.000
L. I.430,000
Per la Roma-Lido (1927-) si ha " 383.365
Totale servizi merci L. 1.8I3.365

Sulla Rome~Ostia appare convenibénte non &l terare il ser=
vizio merci attuale esercito dz1la stessa ferrovia ., Si tratta di v
un solo centro foraneo , Ostia, con servizio merci per le stazio=
ni intermedie +trascurabile . Inoltre la Stazione Ostiense a Ro=
ma é collegata con le Perrovie dello Stzto.

Per i Castelli Reomanl invece si tratta di numerosi centri
e stazioni nelle quali il servizio merei ferroviario sarebbe
vosal costoso e si ¢ quindi gia PTOoposTOo ar erretvtuarlo a mezzo
sutocarrl , von questo mezzo si pud contare su un sengibilie
sumento ai trafifico merci prese a aomieilio che, se¢ diretbe 01;
tre Roma, possono essere concentrate zlla stazione ai Ciampino
delle Ferrovie dello Stato ed ¢ percid possibile raccoglierle
non solo nei centri maggiori, me anche in molti minori »presso
la stessa clientels,

Questo servizio vuole essere effettuato con tariffe busse
allo scopo di prommovere un pid basso costo della vita s Che sers
va 2d adescare una immigrazione nei CQostelli in specie per quei
generi elimentari che non vengano prodotti sul posto. E' per=
cid che, in attesa di stabilirme la tariffa per tonn-km, non si
vuol calcoclare fra i proventi alcun beneficio sensibile su quel

servizio affidato ad apposita organizzazions sutomobilistice,
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2)= Spese di esercizio;

Per 1'applicazione di coefficienti di spese di esercizio
vpossiamo valerci dei seguenti dati
Nella Relazione Garofoli ( Xarzo 1933) si & adottato per lz le=
tropolitana Urbana un coefficiente d'esercizio del 60% che &
indicato come guello che trova riscontro in tutte le metropoli=
tene esistenti . Mencando 41 dati consuntivi nostrani si zdotta
qui lo stesso valore che sembra potersi confermzre .

Per le linee foranee dei C=zgtelli gquella stessa relazione
impiega un coefficiente del 75%.

Digponiamo del vazlore del coefficiente di esercizio dells
Roma -Ostia che nel 1927 era del 61,40 per passare nel 1830
a 68,89 con 25 km, di lunghezza ,

Sulla rete tranviaria dei Ccstelli Romani nel 1927 tale
coefficiente era del 58,54 per un totale d4i 73 km, di lunghez=
za di linee,

La rete ferroviariz Nord-Milasno con carattere foraneo accu=
sava nel 1930 un coefficiente di esercizio complessivo del
72,07=

Recéntemente, durante il periodo della crisi, tali valori
hanno subito alterazioni ma un coefficiente del 75% appare pru=
dente e pud essere adottata senza preoccupczioni tanto pid chg,
come si ¢ detto, la Roma~Ostia era ancorz nel 1930 soltanto del
69% circa e le tranvie dei Ccstelli del 58% circa.

Le: spese 4di esercizio divengono cosil :

a)=Ferrovie Metropolitane Urbane

60% di L. 22.840.000 L. I3.700,000

b)=Ferrovie Metropolitane Foranee
75% di L. 19.700.000 " 14,775.000
Totale spese di esercizio L. 28.475.000
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3)= Rim lt2ti eccnomici dell'esercizio

I1 coefficiente di ezsercizio globale comprendente cioé il com=

plesso delle reti urbane e forenee risultz come segue

Introfti L., 42.540.000
Spese " 28,475.000
Differenza zttive L. 14,065.000

e quindi il coefficiente di esercizio globale ¢ del 66,8 %

4)= Schema di Piano Finanziario

Rigssiminfo innanzi tutto gli elementi fin qui determinati e
che sl possono direttamente utilizzare per istitulre un Piano Fi-
nanziario e cioé :

Costo totale degli impianti fissi e mcoteriale mobile

A)=Metropolitane foranee
1)= Castelli Rpmani :

2) Impianti fissi 76.849.000
b) Materiasle mobile 15.000.000
¢) Imprevisti 1.I51.000 L. 93.000.,000
2)= Roma -Ostia :
a) Impianti fissi 2.800,000
b) Materiale mobile 7.000.000
¢) Imprevisti 200,000 " 10,000,000
B)= Metropoliteona urbana
Linee di penetrazione :
2) Impia ti fissi 13%33,.000.000
b) Materiale mobile 27,000,000 " 160,000,000
C)= Rete stradale e gervizio automobilistico
a) Impianti fissi 4,000,000
b) Materiale mobile 2,000,000 " 6,000.000
D)= Terreni 6. 000,000 ." 6.000,000
L. 275.000,000
E)=Interessi durante la costm zione
Per un anno e mezzo al 6,50% su circa
Lire 230.000.000 " 21,500,000
L 296,500,000
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La somma complessiva dz erogarsi per levori e terreni pud

distribuirsi anche nelle vocl principali seguenti :

Impian ti Materiazle Totale
figei mobile
1)=Met opolitane fora=
nee ed urbane .... 214,000,000 49,000,000 263.000.000
2)=8tTal @ tiiieenncas 4.000,000 2.000.000 6.000.000
3)= Terreni L RN 60000-000 === 6-000.000
L. 224.000.000 5I.000.000 275.000.000

Allo scopo di sottomettere in una forma pratica tutti i dati
che possano servire di brse 2gli Enti interessati per l= compila=
zione di wun Piano Finanziario def:nitivo , dobbiamo poi formulare
alcune ipotesi ; Anche se esse non dovessero s=vverarsi ritenismo
che 1 dati ¢ul sotto raccolti potranno essere utilizzati nello stu=
dio di eltre forme che si volessero proporre pel nuovo Ente dei
Trasporti da costituire,

Dobbiamo inoltre avvertire che le proposte e dati seguenti
sono lungi dal voler rappresentare la formula di Pisno Finanzia=
rio da sottporre rllo Stato nella richiesta di concessione ; essi
Sono redatti per uso esclusivo di chi, vagliate tutte le conse=
guenze economiche delltaffare , e studiati tutti gli aspetti finan:
ziari del problema , dovrh compilaré 1z formula pih conveniente
da sottomettere allo Stato per la:soluzione del complesso pro=
blema finanziario e per la richiesta degli interventi dello

Stato nella misura che risulter necessaris .
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E' stato supposto, per fissare le idee , che i due Enti
attuall e cioé la STFER e la SEFI oppure , per esse, il Gover=
natorato e la IRI , intendano creare un Ente unico dei Trasporti
dell*Urbe .Non ha importanze , pel momento, di decidere se cid
dovra avvenire per fusione o per messa in licuidazione di una o
di entrambe le Societd o per gualsiasi altra forma. Di fatto il
nuovo Ente dovrebbe cgsuvmere le attivitd relative ail trasporti
delle due Societd ed assorbire gli impianti e materisli 4i cwui
potrebbe fare uso,

Una valutazione di tali materiali é quindi necessaria .Al=
lo scopo di ragionare su &sli-concreti , abbiamo supposto ,
senza pertanto voler dare alle cifre segunenti wun qualgiasi va=
lore di effettiva esatta valutazione , che agli impianti utilizza=
bili della STFER si potesse dare in cifra molto globale il wvalo=
re , diciamo, di una diecina di milioni ed uguzlmente per la
SEFI., che il nuovo Ente pzagherebbe 4 le due Societd in azioni
proprie ,

Per la SPTEER & da considerare che il Capitale azionario
é di Lire 8.250.000.= e che i conferimenti patrimoniasli fotti
dal Governatorato in diverse epoche si sggirano sul 18 milioni,
Nessuna rimunerazzione & stata data a questo eapitale conferito
e negli ultimi anni nessun dividendo fu assegnato al Capitale
azione ., Percid un epprezzamento di 10 milioni sembra ispirato
ad un concetto di larga equita.

Per quanto riguarda la SEFI le parte di capitele zzionario
attribuita alla attivitd PFerrovia della Rome-Lido giusta gli
atti di concessione , ¢é di 4 milioni . I risultati della conta=

bilitad sociale portano un maggior onere di costruzione di
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L. 2.660.000 ed altre spese ulteriorl eseguite in conto pztri=
moniale successivamente zlla apertura dell'esercizio , emmonta=
no ad 1.246,000 lire = ocul sono da sggiungere le spese in corso
per la sistemazione della Stazione di Lido ecc. , per il che il
totale 41 dette spese di carattere patrimoniale, si aggira sui
4 milioni .

Il valore attuale d el materiale rotabile , tenuto conto de=
gli ammortementi gid fetti, & 4i cireca 10,5 milioni . Va ficor=
dato in proposito che contrsriemente :21la norma ordinaria de=
gli 2ltri atti 41 concessione , il materiale rotebile per zuesta
linea diviene 4i proprietd dello Stato alla fine della concess=
sione del che deve tenersi conto in sede del Pimo Finanziario.

Recentemente € stato provveduto =ll'acquisto di zltro loco=
motore moderno , di due vetture d4i cul una pilota , € 2ll'impian=
to di un raddrizzatore a mercurio. Questo complesso roppresenta
una spesa di circa 1.500.000 lire . In totale quindi la valuta=
zione del materiale rotabile & di 12 milioni .

Sembra equo potersi sbtribuire un valore di cires 10 milioni
alla attivith ferroviaria della SEFI che tropasserebbe al nuovo
Ente , tenendo presente che a servire il debito complessivo di
12 milioni pel materiale rotabile si provvede separatamente ;

I1 nmuovo Ente inoltre assimerebbe la continuazione del ser=
vizio obbligazioni della STFER , importsnte cireca 500.000 lire
annue , 11 valore nominzle delle obbligazioni residue non ancore
ammortizzate risvltanto in circa 6 milioni . Anzlogamente per
la SEFI come si é detto soprs, si provvederrebbe a servire il
debito di 12 milioni ; corrispondente &l v:lore complessivo del
meteriale rotabile, il quale servizio per un periodo di 30 anni

8l 5 1/2 % , e cioé con lo stesso tasso previsto per le obbliga=
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zioni , come vedremo in seguito, ammonta a 840.000 lire.

Siccome gli impi=nti che il nuovo Ente assumerebbe sarebbe=
ro , in particolare per 1la STFER » S0lo una perte degli impianti
attuali, resterebbe a favore della Societd attucle il ricavo del=
le demolizioni delle linee smobilizzate ed anche del materirle
rotabile inadatto ai nuovi servizi dell'Ente Tresporti,

In quanto alla cessione dr parte delle TFerrovie dello Sta=
to delle proprie linee dei Castelli s sembre pacifico che gquel=
la amministrazione le ceda gratuitzmente s Ire tenendo & proprio
favore le parti da demolire ., In quanto al personale sarebbe pidy
che desiderabile che esso potesse essere riassorbito dalle Fer=
rovie dello Statc nella grande messa attualmente in servizio.
Diffi eilissimo sembra debbas essere 1tottenere s come gualcuno ha
proposto in passato , che le Ferrovie dello Stato versino 2l nuo=
vo Ente una somma wgusle alle perdite sttuzli o ad unes parte di
esse sulle linee dei Castelli, ammontante a circa 3,5 milioni
ed ¢ cuindi opportuno, per proprio uso, 4i non fare ®leun affida=
mento su gquesto contributo , anche se si volesse far uso di tele
argomento in eventualil trattative.

Come si vedrd in seguito =appare conveniente di far fronte
al fzobbisogno finanziario mediante un capitale azionario ed ob=
bligezionario.

Per il primo stabili=smo fin d'ore » per fissare le idee, che
si voglia determinarlo in 25 milioni. Ie valutazioni degli apoorti
degli impianti della SEFI e della STFER essendo state fatte &n
10 e 10 milioni rispettivemante, risulterebbe un capitale aziona=
rio da rimunerare in 45 milioni in totale ,

Cid premesso possiamo compilare il quadro delle spese tota=

3

1i annue in cuil si tenga conto di tutti i carichi ,
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Spese totali annue

1l)= Spese 4i esercizio come da calcoli antecedenti L. 28,475,000
2)= Servizio obbligazioni della STFER " 500,000
3)= Servizio interessi dells SEPFI " 840.000

Quote di rinnovamento del 2,5% sul materiale
rotabile e di esereizio :
4)= a) sul materiale di nuovo =cquisto del valore
di 60 milioni n 1,500,000

5)= b) sul materizle attuszle dei Castelli (4 mi=
lioni) e della RomedTide ( 12 milloni) In
totale 16 milioni " 400,000

6)= Quota 4i rinnovamento dell'armomento e linea
aerea :
AZgamento:
a) Wetropolitana -—Sviluppo 20 ¥m. 2 2000 li=
Te /MM t.iseencreccnnnsansesanasln 40,000
b) Linee foranee -Sviluppo 74 km
a 1000 lire/k:m ssssesesvtasanace 74,000
Linea aeresa
¢) Metropolitana -Lire 1500 per km
di doppio binaric cieicesccesasnes 15,000
d) Linee foranee — 80 km a Lire

500 45 888800208800 R0LEPEREEREEPS " 4‘0.000
L. 169.000 " 170,000
7)= Tagse erariali : —_—

Linee foranee 3% cirea su lire

14.200.000 sicitecessanssnococaa L. 425,000
Roma-Lido . I proventl sono al nets=

to delle tasse =2ttuale erarisle al=

1'8% ed essendo in corso la conces=

sione della riduzione al 3% si consegue

un beneficio di cirea 250.000 ..... 250,000 "

175.000
8)= Presuntivo di tassa erariale o bollo
sul proventi della Metropolitane (eventuale)
145 su 22 84’0 OOO LR BB NI B N B I B Y B I N R S I R S R S ) n 230.000
9)=mioetituzione copitale sociale ai 45 milioni in
70 anni ( durata della concessione)al 4% ...... " 125,000

a riportare L. 32.415.000
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riporto .....h. 32.415,000

10)= Spese di amministrazione, tasse ecc. e
funzionamento S0¢121€ ti.iiinceiecnnocanesseness 2,000.000
11)= Interesse 2l Capitale azionario 5% su 45 milioni " 2.250,000

L. 36.665.000

La differenza tra gili introiti e le spese sociali , e scluso
soltanto 1l'onere del servizio finansziario dei capitali occorrenti
rer i nuovi lavori risilta di:

Introiti ...........0. 42.540.000
Spese .o.o;ouooo----.' 360665.000

Differenza =2ttiva cieiveanceeoln 5.875.000

Questa differenza attiva di I, 5.875.000 pud essere destinata
a coprire una parte ~lmeno del servizio delle obbligazioni che do=
vranno essere emesse per l'esecuzlone dei levori ., Sulla base di
une emissione della durata di 30 enni al tesso del 5% ( complessi=
vamsnte 7%) si pud coprire con la somma di L. 5.875.000 il servizio
di un capi ale emesso intorno a L. 83.000.000.=

Le spese complessive per gli impianti, materiale mobile, stra=
de e terreni , nonché gli interessi pasgivi durznte i lavori , am=
montano a L. 296.500.000.=

Quella cifra & coperte in parte da :

a) emissione di obbligazioni menzionata di L. 83.,000.000.=

b) capitale sociale nuovo ceesencsnasrsencas U 25.000,000.=

Totale o.ob-..c--o.Ln 108.000-OOO.=
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E' cuindl necessaria una alteriore  somma di L. 296.500,000
MENO eeeeseseees T 108,000,000

0ssia dl seceerennssonssdn 188.500.000

A guesta spesse si pud far fronte solo mediante una sovvenzio=
ne annue oppure con contridvuti diretti distribuiti durante la ese=
cuzione dei lavori . Quest'ultima fomma roppresenta une spesa di
cirea 47 milioni all'anno per 4 anni, che corrisponde nella forma
di sovvenszione ad una 2liquota annusle di L. I0.300.000.= al 5%
per 50 anni,

Va notato che secondo 1l progetto Garofoli la sovvenzione
annua ammontava a poco pil di 13 milioni annui . Si deve anche
osservare che nel nostro progetto oltre alllaumento di efficienza
dellzs Roma-~Lido che viene intimemente collegata con tutta il gi=
stema di trasporti urbani e foranei , ¢ contenuta anche una siste=
mazione stradale e relativi meszzi di trasporto ad integrazione
della sistemazione ferroviaria. Nell'apprezzare l'importenza della
sovvenzione si deve tener conto che lo Stato sttudlmente sostie=
ne una perdite di 3,5 milioni a traverso il bilancic delle Ber=

rovie dello Stato. (x)

5)=Programma di = eseomzione. delle opere .

Pud essgere utiié esaminare. la eventuslitd di eseguire i
lavori per gradi il che potrebbe essere dettato sia dcl deside=
rio i ridurre in un primo tempo gli aggravi dello Stato sia per
distribuire 1 lavori , che righiederannc un rilevante numerc d4i
giornate levorztive , in un periodo pid lungo.

Si pud suggerire di dividere le opere nel seguenti gruppi:

(x)=Per memoria si nota che la sovvenzione anzidetta di 10.300.000
comprenderebbe anche la attuale sovvenzione di esercizio della
Roma-Lido @&i poco pilt di 60.000 lire =
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Gruppo I°= Sistemazione dei tronchi foranei dei Cestelli e
costruzione del tronco metropolitano dalla Sitzzione
Appia Muova fino a Portea S. Giovanni ed acquisto

terreni.

Gruppo IT°= Tronco meiropolitanoc S.Giovanni - Stazione Termini

e strade .
Gruppo IITo= Stazione di Termini - Piazza Venezia
Gruppo IV°= Piazza Venezia -Stazione Ostiense Lido

In quanto all'ordine di successione due principali punti
di vista possono esser. seguiti , 1l primo comsiste nel dore le
precedenza alle comunicazioni con Roma-ILide , il secondo di af=
frettare invece la sistemazione dei Castelli . A nostro avviso
quest'ultimo é pill urgente , sia perché i Castelli sono serviti
troppo mele , sia perché accusano perdite ccontinue e cid tanto
nel conto esercizio delle Ferrovie dello Stato relativo a guelle
linee quanto in cuello delle STFER.

Proporremmo la seduenza di lovori seguente :
Gruppo I°=Gruppo IVe=Gruppo II°=Fruppo III°,

Con cid le spese sarebbere distribuite in cifre molto al=
lt'ingrosso dti quattro ann& come segue :

Gruppi Ie IIe IITe Ive

Spese milioni 125 65 50 55

Nota = Nel fabbisogno dei capitali totali sono compresi dodici
milioni necegsari per la cost uzione di strade ,pel materiale mo=
bile automobilistico , per l'accuisto di terreni. Si € voluto pre=
vedere questa spesa perché la si ritiene necessaria per compiere
tutto il programma esposto ma essa non ha diretts attinenza col
problema della sistemazione delle comunicazioni ferroviarie,

E' da esaminarsi , nel compilare le domanda di concessione allo
Stato, se convenga inserirvi la questione della costruzione ai
strade ed accuisto di terrenl ed eventuslmente richiedere gual=
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che agevolazione oppure di tenere separate gueste wltime imprese
da guella strettamente ferroviariz ed eventualmente costituire
con esse attivitd separate.

Di fatto , mentre é prevista la spesa per cuelle due impre=
se , non erano pr:vedibili sncorz i possibili introiti 4i quelle
attivita.

6)= Proposte conclusive

I sottoscritti propongono in riassunto :
1)= 4i addivenire =d un accordo tra la Sccietd Ferrovie.e Tranvie
di Roma da un labo e la Societd Elettroferroviariz Italiana
dall'altro per le costituzione di un Ente unico per la siste=
mazione degli impianti esistenti , per la costruzione di nuo=
vi impianti urbani e¢ foranei e 4i strade e per l'esercizio
dei relativi trasporti ferroviari , tranviari e stradali au=
tomobilistici di Roma e dintorni. Le modalitd dells fusione
0 di quella forma di unione che si considererd conveniente,
saranno da stabilirsi tra le parti contraenti,
2)= che si addivenga ad un 2ccordo di cessione delle linee deil
Cagtelli da parte delle Ferrovie dello Stato al nuove Ente
per tutto quanto riguarda i soli impianti fissi utilizzabi=
1i gal nuovec Ente ,
3)= che il nuovo Ente richieda allo Stato la concesgione esclugi=
ve della durata di 70 anni per 1= costruzione e 1ltesercizio

del sistema di traspar ti mensionato in base = progetti defini

tivi o

4)= che il nuove Ente provveda al finanziamento per i lavori 4di
sistemazione ed 11 relativo esercizio . I nuovi lavori impor=
tano una spesa di ecirca 295 milioni 3da erogarsi durante circa
quattro anni , il nuovo Ente impegnendosi a sottoserivere un

capitale azionario fresco di 25 milioni e di provvedere alls
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emissione di obbligazioni nella misura necessaria .

che si richieda allo Stato di concorrere mediante una sov=
venzione annua dell'ordine di grandezza 41 10 milioni , duran=
te 50 anni; alla fine della concessione lo Stato diverrebbe
proprietario della sottostruttura di tutta 1lc rete delle Metro=

politane urbane e foranee. )
Nelle condizioni di concessione potrebbe: essere contem=

plate una equa compartecipazione dello Stato =i prodotti

netti adottando criteri 4i facile applicazione sotto forma

di riparto degli utili dopo aver corrisposto al Cspitale azio=

nario un equo tasso preliminare .

Ing. Dott. Lino De Stefani Ing. Dott.Lello Pontecoxrvo

Roma, 1i 4 Maggio 1935= XTIIT
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" 22 1 SeHEMA DE! VARI TRONCHS PROPOSTI,
. 325 :
" T LOCHEMA DELLE LINEE FERROVIARIE E TRAMVIARIE,
. 4..5 ”
“ “.ScHEMA DEI TRONCH! DI PENETRAZIONE DELLE LINEE FORANEE (METROP URE).
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COMPRESE NELLA PRIMA FASE
~{:200 000~

————

ALLEGATO 3* ALLA RELAZIONE GENERALE MAGGIO 1935 - Xul,

§
; 9.500 LY witligaad) i! %!
: ,. b
iu : §| ;‘ 3' i
aI 5.870 8

o

B T E,

TRANCHI PERROVIARI NUOVA COSTRUZIONE

SIMBOLI

s

— < "L GmsTEwT
m—— L TRAMVIARY

—

LINEE AUTOMODILISTIEHS
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CASTELLI ROMANI
COSTO IMPIANT

COMPRESI NELLA PRIMA FASE
YRONCHI FERROVIARI Km BIiNARIO ; SPESA L. T
Dartio _|atmruice faorrosTauTrvmparnuarmirTny | oAk |
S e ‘ ; i
T Apria nuova = ClamPing N . 9,9902 ‘ u.ooo.ooog 16390 o.oaoé 28200000
RACCORDO TUSCOLANA | | 0700’ 786000 392500 4479000
A e
U TIf crammno N - FRASEAT F8. © 9600 149000 of 2710000 420000 9
! 1 ' |
; SCALE MOBILI PRASCAT) : 1500000
A - N ; - . r — ]
{0 Frascav) F8-GRoTTarEaRaTA i ' 2400 5970090 2690030 8563500 2
e - I ; T T T T o
| IV %Gmarra FERRATA-VALLE VIOLATA' E 1930 23400090 1245904 3555.000;
A T : R
'VHZeiameine - Bivio mamino : E 3240 as*uoo; 1.009.000 Laeoooﬁ
RADDOPPIO A Bivid MARING : 740000
e , R
!W’ BIVIO MARING-VALLE LIREIA | I 4006 0 303000 942000 {2150 00!
| | f | | | |
RABDOPFIO VALLE LiNelA : ! 740'000I
X* vaiie Lmcia - maming Fa. | " 9,750 37150 o} 187.500 225000
l | 1
1 Auemumm.ocmau." j 1 (000000
,,,,,,,, T . SRR O Lo
X* mamine £8. - ALBANG miovs | 5870 293500, 1466000 1760000
| : 1 \
FUNICOLARE EASTELLO-LAGO ! i ! 1500000
E \ g
RIMESSA ALBANG ! \ i 100000
] | |
MUOVA OTATIONE ALBANS ; 2000000
e R A S N
EXIVE Crammne MovELLETE exwrme ! 26328 823341000 9321000 17555000
— _— R | —_——— . _ [ W
l' 9,950[ sz.,svch.sanoo 16833000 7&%93]
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ALLEGATQ G- ALLA KELAZICNE GENEFRA_E MACGI) 1035 - Xl

momoe e im0 vier IE TE STRATALE [ACCSTRUIRE NELLA REGIONE BOSPLSA DEL CRATERE FEL CAVO o
- oma
= Y : N = -
= «

\

- 7Y ol 1
S v, 9
Lo ierich 3‘6 * ] Sahalie o,
N s 5 e AIK
=N S S
v\ »\ i
e N\ R0 stues i

& Ohonno \ il - P NGt Colonna
y e pveS # N\

Scala 1:100000
. - o

y )
'\.ago di Abano|

" i

L AR 4o VR E
e Nattisr
UPF CARTOGA.DEL 7.0.1 - Cape Cartogrefe. P CORBELLIN
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