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L'azienda comunale prigioniera del traffico 1959 - . > * 
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Referendum 

Proposte dei lettori 

Rltaeliare e spedire a: « l'Unità » Via del Taurini, 19 - Roma 

• ' + Hat l'automobile? _ 

+ Qual è la spesa mensile? 

I 4 - Quanto tempo impieghi in media per andare e tor-
I n a r e dal lavoro? Qual è la distanza? 

| 4 - 1 familiari quali mezzi usano? Si servono della mac-
. china privata o dei trasporti pubblici? Qual è la spesa 
I ' mensile? 

I + Quali proposte intendi formulare per il traffico? Come 
I si possono migliorare i servizi delVATÀC e della 
1 . STEFER? 
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Intervista col presiden
te Giorgio La Morgia 

L'ATAC: ecco una 
delle vittime del 
traffico. Nell'inter
vista col presiden
te La Morgta, più 
che ogni altra co
sa, spiccano le cifre 
della crisi progres
siva, dalle € corse * 
perdute per gli in
tasamenti di mac
chine (anche In 
ATAC, purtroppo, 
perde l'autobus...) 

al rallentamento ge-
servizi. Il deficit 

aumenta paurosamente: .solo per 
il '64, la colonnina del passivo sa
lirà a 24 miliardi di lire. E l'ere
dità è quella di un lungo periodo 
di < immobilismo >, fonte di diffi
cilissimi problemi tecnici e di pe
ricoli gravi per l'avvenire. La si
tuazione è seria; nessuno più se 
lo nasconde. Ma se — come amano 
dire i tecnici — si vuol risolvere 
ti problema della « mobilità », se 
cioè si vuole soddisfare l'esigenza 
di due milioni e mezzo di persone 
di spostarsi spesso e rapidamente, 
è all'ATAC (e alla STEFER: la 

IJV MORGIA 

nerale dei 

tragedia di ieri dice quanto il rin
novamento urga) che bisogna 
guardare prima di tutto. 

Giorgio La Morgia è presidente 
dell'ATAC da poco più di un anno. 
Vicesegretario della DC romana e 
consigliere provinciale, fa parte 
dell'attuale gruppo dirigente neo-
doroteo. A proposito della sua in
tervista, preferiamo non entrare 
in questa sede sui vari temi della 
politica aziendale, cosa che del re
sto abbiamo fatto in più occasioni 
senza tacere critiche e riserve. Ci 
limitiamo a segnalare quel che La 
Morgia afferma in merito alla Me
tropolitana: che cioè non è pen
sabile una gestione distinta dei 
trasporti urbani di superfìcie e di 
quelli in sotterranea. Dalle sue 
risposte alle nostre domande si ri
cava infatti che egli desidera il 
passaggio del « metrò > — attimi-
mente gravitante nella sfera della 
consorella STEFER — alle dipen
denze dell'ATAC. Si apre così un 
conflitto tra le due aziende co
munali? 

Inutile aggiungere che titoli, 
sottotitoli e illustrazioni sono a 
cura della redazione dell'Unità. 
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L t difficolti attuali della circolazione 
stradale sono ben note. Vorremmo da 
lei un quadro complessivo delle riper
cussioni della crisi del traffico sull'atti
vità dei trasporti pubblici. In quale mi
sura è calata, negli ultimi anni, la velo
cità media dei mezzi dell'ATAC? E, in 
particolare, quale è stato il rallentamen
to registrato sui vari mezzi di trasporto: 
autobus, filobus, t ram? DI quanto si so
no accresciuti i costi di esercizio? 

Le conseguenze sui trasporti pubblici 
collettivi dell'aggravarsi della situazio
ne circolatoria sono facilmente intuibili: 
si è registrato un generale decremento 
della velocità commerciale e, conseguen
za ben peggiore della prima, una note
vole riduzione della regolarità dej ser
v i z i Le irregolarità nell'espletamento 
del servizio rappresentano l'aspetto più 
grave della crisi del traffico nei con
fronti dei trasporti pubblici. Infatti. 
mentre al decremento della velocità com
merciale si può provvedere, sia pure con ' 
notevole sacrificio economico, aumen
tando opportunamente nella predispo
sizione degli orari i tempi di percorrenza 
delle varie linee, nulla o ben poco è 
possibile fare per eliminare le irrego
larità derivanti dagli intasamenti veico
lari, che si protraggono talvolta per al
cune decine di minuti e, in casi partico
lari, addirittura per intere ore. 

D'altra parte, e proprio l'irregolarità 
del servizio che, togliendo all'utente la 
certezza di poter giungere al lavoro o 
di poter svolgere le sue attività giorna
liere all'orario fissato. Io spinge sempre 
più a rendersi indipendente dai trasporti 
pubblici e quindi a servirsi di un mezzo 
individuale. 

Dal 1958, anno in cui gli autoveicoli 
Immatricolati nella provincia di Roma 
erano circa la metà di quelli del 1963, 
la velocità commerciale media delle linee 
aziendali è diminuita di circa il 10%, 
passando da 16,069 a 14,497 chilometri 
all'ora. 

In particolare la velocità media del 
servizio tranviario è passata da 14,040 
a 13,273 kmh., quella del servizio auto
bus da 19,025 a 16,814 kmh. ed infine 
la velocità commerciale delle linee filo
viarie, che interessano prevalentemente 
la zona del centro, è discesa da 15.143 
a 13.404 kmh. 

Ben maggiore è stata la riduzione re
gistratasi per la velocità commerciale dei 
[tratti di percorso che interessano la zona 
[centrale, ove si sono avute le seguenti 
[variazioni: 1958: 12.330 kmh., 1963: 
ì.160 kmh. La velocità commerciale re
gistrata nel 1963 nella zona del centro 

|è quindi inferiore del 33.82% a quella 
Idei 1958 

La progressiva diminuzione della velo
c i tà commerciale non è sufficiente tutta-
Ivia a dare un'idea della gravità degli 
[oneri che la crisi del traffico comporta 

;r i pubblici trasDorti. Ciò è dimostrato 
Idi fatto che, nonostante l'aumento dei 

[tempi di percorrenza previsto in sede di 
compilazione degli orari, ne] 1963 sono 
state perdute 124 640 corse a causa degli 
intralci del traffico, mentre nel 1958 tali 
inconvenienti risultavano di entità molto 

ìodesta (pari circa ad un terzo). 
E' quindi opportuno integrare la va

lutazione del rapporto delle velocità 
ìassime e minime con la considerazione 

lei numero delle corse perdute a causa 
Iella congestione viaria. Tale numero 
lai 1959 al 1963 ha registrato, per l'in
ora rete, il seguente andamento: intero 

inno 1959, 56143 (pari allo 0 48% 
ielle corse programmate); 1960, 79 485 
10.62%); 1961, 77.186 (0.61%); 1962, 

1595 (0,72%); 1963, 124.640 (1,01%). 
Giornalmente. • inoltre, vengono regi

strati numerosi ritardi che ovviamente 
ìi traducono — per il personale di vet
tura — in altrettanti ritardi nella smon-

ita, da compensare quindi con lavoro 
Straordinario. Nel solo ottobre scordo, si 

>no dovute corrispondere al personale 
ina media di 270 ore di straordinario 

;r ogni giorno feriale, a causa dei ri-
irdi verificatisi nelle smontate Nel me

desimo periodo già preso in considera
tone, e cioè dal 1958 al 1962. il costo 
p esercizio delle linee aziendali è pai-
ito da 295.78 lire a 329.5 lire a ve:-
ira/km convenzionale. Tale aumento 

^on è del tutto imputabile alla d:mi-
luzione della velocità commerciale ma 
kucsta certamente vi ha avuto una sen
sibile influenza. 

In conclusione, la crisi del traffico pro-
Foca nel trasporti urbani un considere
vole aumento dei costi dovuto alle se-
tueni' ragioni: a) diminuzione deha ve

locità commerciale; b) aumento doi nu-
lero delle corse perdute per le diff:col;a 

Iella circolazione; e) corresponsione di 

ulteriori compensi al personale per le 
smontate in ritardo, che si verificano 
giornalmente in misura massiccia. 

Non deve inoltre essere trascurato il 
fatto che il continuo aumento delle irre
golarità del servizio provoca, oltre ad 
un aumento dei costi, una riduzione no
tevole degli incassi. 

Quali soluzioni intende proporre > la 
ATAC? 

Per porre riparo a tale stato di cose, 
l'Azienda ritiene anzitutto necessario che 
ai trasporti pubblici sia assicurata la 
possibilità di muoversi ad una velocità 
commerciale sufficientemente elevata e 
che tale velocità, nei tronchi ove mag
giore è la congestione, sia sensibilmente 
superiore a quella che possono realiz
zare i veicoli individuali. 

A tale condizione infatti si potrà spe
rare che i cittadini motorizzati tornino 
volontariamente a servirsi dei mezzi col
lettivi, almeno nei tratti di percorso sui 
quali tali mezzi procedono più spedita
mente di quelli privati e sui quali, pe
raltro, maggiore è il costo del trasporto 
individuale per effetto dei consumi, del
l'usura meccanica, del rischio di colli
sioni, ecc. La possibilità di realizzare 
tali condizioni è costituita dalla adozio
ne di vie o corsie riservate ai mezzi 
pubblici collettivi, e utilizzabili anche 
dai mezzi di pronto intervento (Vigili 
del Fuoco, ecc.) ed eventualmente dalle 
autovetture pubbliche. « • 

Tale sistema che da tempo, ma su 
modesta scala, ha trovato applicazione 
a Roma (specie laddove si è trattato di 
sottrarre i mezzi pubblici collettivi al
l'obbligo dei sensi unici) e di recente. 
ma più largamente, anche a Milano, è 
adottato altresì in alcune città europee 
ed extra europee. L'esame del problema 
delle vie e corsie riservate ai mezzi 
pubblici, che è attualmente allo studio 
sia degli uffici dell'ATAC che di quelli 
della Ripartizione XIV, consente di pre
vedere un campo di applicazione degli 
itinerari preferenziali abbastanza estesa, 
con risultati, in senso generale, > netta
mente positivi anche se realizzabili in 
un periodo di tempo non molto breve, 

Pullman a 2 piani: 
un primo assaggio 

in relazione alla questione dei oarcheggi 
e alle riduzioni dei marciapiedi che tal
volta sì presentano neces>ane. 

Numerosi altri provvedimenti sono su
scettibili di determinare benefici effetti 
ai fini dell'esercizio, quali ad esempio: 

S) revisione e completamento della rete 
ei trasporti pubblici, tendente da una 

parte a rendere la rete stessa più decen
trata e cioè gravitante in un modo meno 
accentuato sulla zona del centro storico 
(compatibilmente con il permanere in 
«>sso di gran parte delle attività direzio
nali e terziarie) e dall'altra a realizzare -
un maggior numero di collegamenti di
retti, lungo le vie esterne più brevi. 
fra le zone perimetrali della città; 
S) istituzione di servizi destinati q par
ticolari categorie di spostamenti (gene
ralmente a scopo di lavoro e di studio) 
verso obiettivi determinati e sufficiente-
mente concentrati, in •concomitanza deeli ' 
orari di inizio e di termine delle attività ' 
Tale tipo di collegamenti merita di essere 

attentamente esaminato nei suoi diversi 
aspetti di funzionalità, di interesse per 
gli utenti, di costo, ecc.; 
e) sperimentazione degli autobus a due 
piani i quali a parità di superficie stra
dale impegnata possono trasportare un 
numero di viaggiatori superiore del 40% 
circa a quello degli autobus normali, e 
con un aumento inoltre della percentuale 
dei posti a sedere. 

Nei progetti a più breve scadenza del
l'Azienda, oltre alla modifica del per
corso della circolare esterna, quali altr i 
cambiamenti sono previsti? Su quali fi
nanziamenti si potrà fare assegnamento? 

L'Azienda, con la riforma del percor
so della Circolare Esterna progettata se
condo le indicazioni dei competenti as
sessorati comunali — Traffico ed Urba
nistica — intende fissare definitivamente 
le dimensioni ed il percorso delle linee 
tranviarie destinate a restare in esercizio 
ancora per lungo tempo. 

In una città come Roma, infatti, ove 
il continuo aumento del volume di traf
fico rende indispensabili frequenti inno
vazioni nella disciplina viaria, è neces
sario che anche i mezzi di trasporto 
pubblico possano immediatamente ade
guarvisi; è quindi intendimento della 
Azienda trasformare gradualmente tutte 
le altre linee tranviarie in autolinee. Si 
propone, altresì, per poter seguire lo 
sviluppo della città secondo le Indica
zioni del piano regolatore, di utilizzare 
gli autobus i quali, non avendo neces
sità di installazione di impianti fissi — 
tra l'altro molto onerosi — sono più ido
nei per organizzare rapidamente nuove 
linee o eventuali prolungamenti, e meglio 
si adattano alle variabili esigenze degli 
utenti del traffico. 

Intanto, piani di riordinamento ed 
ampliamento della rete, interessanti 
quelle zone che, per i recenti insedia
menti o per la costruzione di nuove 
strutture viarie, risultano • insufficiente
mente servite dal pubblico trasporto, so
no stati predisposti e verranno, quanto 
prima, proposti all'Amministrazione co
munale. L'attuazione ~> dei programmi, 
immediati e futuri, è ovviamente connes
sa alla disponibilità di vetture, all'ammo
dernamento ed ampliamento degli im
pianti (rimesse ed officine), il cui finan
ziamento potrà essere assicurato soltanto 
dall'Amministrazione comunale — diret
tamente e per mezzo dell'alienazione di 
beni patrimoniali non più indispensabili 
alla produzione aziendale — non poten
do l'Azienda contare su altri finanzia
menti. 

A tal proposito, tengo però a precisa
re che abbiamo potuto riscontrare un 
vivo interessamento da parte della Giun
ta capitolina per i problemi aziendali: 
infatti, oltre ad avere ottenuto da qual
che mese il conferimento di una Impor
tante area per la costruzione di un nuo
vo deposito, si è avuta assicurazione che, 
nel 1964. oltre ad un regolare versamen
to delle quote di rinnovo, inserite nel 
bilancio, sarà concesso anche un conferi
mento di tre miliardi: ciò permetterà di 
iniziare finalmente l'effettivo riordina
mento e uscire da un immobilismo che, 
se durasse ancora, provocherebbe all'A
zienda e allo sviluppo della città incal
colabili danni. 

Malgrado I r i tardi che anche recente
mente hanno frenato il programma della 
costruzione di due nuovi tronchi della 
Metropolitana (Termini - Cinecittà e Ter
mini . Piazza Risorgimento), si va deli
neando quello che sarà — purtroppo solo 
t ra alcuni anni — l'embrione di una rete 
della ferrovia sotterranea romana. Nel 
frattempo, si torna a parlare dell 'attua
zione del nuovo piano regolatore. Nel 
quadro di queste prospettive, l'Azienda 
ha formulato dei progetti? In quale mo
do si propone di coordinare I servizi di 
superfìcie con quelli della Metropolitana? 

L'influenza che un servizio urbano di 
Metropolitana in sotterranea determina 
sui trasporti di superficie è di grande 
rilevanza e. spesso, è tale da rendere ne
cessari sostanziali cambiamenti alla rete 
di superfìcie. Anche in considerazione 
che il primo tratto di Metropolitana — 
Osteria del Curato - Termini — starà 
inaugurato fra tre anru almeno, circa la 
natura di tali ripercussioni possono for
mularsi generiche previsioni, ma non 
precisi progetti: sarebbe poco saggio, in 
questa materia, affidarsi a schemi teori
ci precostituiti a tavolino A suo tempo 
e secondo le condizioni che in quell'epo
ca si determineranno, si potrà esaminare 

1 il problema a fondo e ci si " regolerà di 
conseguenza 

Un coordinamento tra i servizi di su

perficie e quelli in sotterranea, infatti, 
specie quando, come nel nostro caso, il 
servizio sotterraneo è stato progettato in 
funzione urbana, è uno dei più impegna
tivi e delicati ad attuarsi, sia ai fini della 
qualità del servizio offerto agli utenti, 
sia ai fini del controllo e della compres
sione dei costi di produzione; anche per 
ciò in tutte le più grandi e progredito 
città del mondo, le due gestioni — della 
Metropolitana e dei trasporti di super
ficie — hanno luogo sotto una unica di
rezione. 

Sarebbe, a mio avviso, estremamente 
complicato e di realizzazione pratica 
quanto mai difficile (e forse inattuabile), 
il coordinamento tra i servizi urbani sot
terranei e di superficie gestiti da enti 
diversi. 

Qual è il suo pensiero sul rapporti t ra 
ATAC e S T E F E R ? Ritiene opportuna la 
unificazione delle due aziende comunali? 

L'ATAC e la STEFER, pur se di di
versa natura giuridica, sono • entrambe 
aziende comunali. Ambedue, quindi, de-
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Biglietti più cari? 

Decide il Comune 

vono operare congiuntamente per assi
curare agli utenti una serie di collega
menti organici ed efficienti; in questo 
quadro dovranno ripartirsi i servizi 'n 
modo da offrire alla prima tutto il com
plesso dei trasporti urbani nel territorio 
della città ed alla seconda tutti quelli 
extra-urbani, che interessano i collega
menti di Roma con la regione. 

D'altra parte, tale tipo di ripartizione 
è stato già concordato in sede di Comi
tato di coordinamento ATAC-STEFER e 
sancito in un documento, a firma dei pre
sidenti e dei direttori delle due Aziende, 
consegnato all'on. sindaco. 

Non sono pregiudizialmente contrario 
all'unificazione delle due aziende, seppu
re considerazioni di ordine pratico mi 
rendono perplesso. L'unificazione, infatti, 
potrebbe avvenire o costituendo una ii-
ca Azienda municipalizzata di trasporto 
del Comune di Roma, oppure tramite la 
fusione dell'ATAC e della STEFER in 
un'Azienda di Stato. Sulla prima solu
zione devo osservare che, costituendo le 
Aziende municipalizzate di trasporto no
tevoli oneri per il Comune, per le cau
se a tutti note (tariffe sotto costo, oneri 
extra-aziendali, gestioni di linee a scar
sa domanda di traffico, ecc ) , l'Azienda 
unificata, pur contribuendo allo sviluppo 
economico e sociale di tutta la regione 
laziale, sarebbe destinata a far registra
re un enorme disavanzo che graverebbe 
soltanto sul Comune di Roma il quale, in 
tal modo, si vedrebbe privato, sia pure 
profondendole alla regione, di preziose 
risorse economiche tanto necessarie, og
gi e nel futuro, alla realizzazione del 
suo ordinato sviluppo urbanistico. 

Nella seconda ipotesi, invece, cioè la 
fusione dell'ATAC e della STEFEK in 
una unica Azienda di Stato, verrebbe 
sottratto al Comune uno degli strumenti 
più importanti per la realizzazione del 
piano regolatore e per una autonoma po-

~ litica di sviluppo. 
Tutto ciò ci indica che la strada mi

gliore è quella di due aziende separate 
e distinte, una operante nel territorio 

urbano (ATAC) e l'altra nella vasta 
area extra-urbana (STEFER). 

A mio avviso, l'azienda che ha il com
pito di sviluppare il pubblico trasporto 
nella regione, dovrebbe essere sostenu
ta nei suoi impegni finanziari, tramite i 
Consorzi ed altre forme associative, dal
le Provincie e dai Comuni nei quali pro
duce il servizio. In questo quadro, lo ' 
stesso Comune di Roma dovrà congrua-
mente contribuire. Si realizzerebbe così 
una più equa ripartizione dell'onere pro
dotto dal pubblico trasporto regionale, 
ed una più diretta partecipazione degli 
enti locali interessati alla conduzione 
della gestione di un'azienda così impor
tante per la vita e la crescita dei centri 
urbani del Lazio. 

Quanto sopra, anche e soprattutto in 
prospettiva dell'attuazione dell'Ente re
gione che, nell'ambito del dettato costi
tuzionale, dovrà coordinare la comples
sa materia, collocandola nell'organico 
quadro della pianificazione regionale. 

Sono g i i state prese decisioni sull'au
mento delle tariffe? Il problema è allo 
studio? 

Sul piano tecnico l'Azienda ha sempre 
curato lo studio per il perfezionamento 

del sistema tariffario in vista, soprattut
to, di una migliore perequazione dei 
prezzi del trasporto, sia in rapporto al
le distanze percorse dagli utenti, sia ai 
costi di produzione del servizio. Recenti 
e più moderni studi riguardano l'auto
mazione e la semplificazione della ven
dita dei biglietti e della riscossione del 
prezzo. 

Peraltro, le decisioni riguardanti gli 
aumenti tariffari non sono di pertinenza 
dell'Azienda, bensì del Consiglio comu
nale. Non può però tacersi il fatto che 
le tariffe in vigore oggi a Roma sono le 
più basse tra tutte quelle praticate dalle 
altre città italiane e che, quindi, dal pun
to di vista del rapporto tra prezzo e va
lore dei servizi offerti, sarebbe certa
mente giusto un adeguato aumento ta
riffario. Ciò anche perchè le note diffi
coltà finanziarie che attraversa l'Ammi
nistrazione comunale, congiunte alla mo
destia degli incassi provenienti dall'u
tenza, pongono in sempre più gravi dif
ficoltà l'Azienda ed impediscono il ne
cessario continuo miglioramento del ser
vizio che, con tariffe diverse, sarebbe 
realizzabile. 

un'opera preziosa 

GRANDE 
D I Z I O N A R I O 

ENCICLOPEDICO 
DEL DIRITTO 

pubblicato in una edizione settimanale di grande 
pregio 
riunite* tutti gli argomenti di diritto codificati e non codificati 
e ne esaurisce la trattazione con eccezionale profondità e 
chiarezza 

uno strumento di lavoro insostituibile per avvocati, fiscalisti, ma
gistrati, commercialisti, ingegneri, periti, dirigenti d'azienda, fun
zionari e per tutti coloro che hanno problemi di diritto e di prati
ca tributaria 

IN VENDITA SOLO PER ABBONAMENTO CON DECORRENZA DAL 15 FEBBRAIO 

* 

Ad avvocati, fiscalisti, magistrati, commercialisti, ingegneri, perni, diri
genti d'azienda e funzionari ò stato spedito uno specimen di presenta
zione dell'opera: si prega di controllare che sia stato recapitato e di 
prenderlo in esame. Chi non l'avesse ricevuto e chiunque desiderasse 
riceverlo oppure chiunque desiderasse sottoscrivere senz'altro l'abbona» 
mento al Dizionario può compilare, ritagliare e a: Fratelli Fabbri Editori -
vìa Abbadesse 40 - Milano. 

spedir» subito questo tagliando 

• sottoscritto. 

prof—Hona. 

abitarne In via 

Otte (Prov. -I 
chiede eh» venga «sto corso ad un abbonamento trimestrale (U «30JD Q: 
strato (L. SM0) Q; annua* (L. 18 500) Q a lui intestato • allaga assegno par la 
somma corrispondente >< 
chiede di ricavare asma alcun impegno il fascicolo di prssentszlewa dal DtzJo-
nario enciclopedico del diritto e fé condizioni di abbonamento. Q 

con «ne croeerra /' r/ovedro corritponttont» ali* font* 

FRATELLI FABBRI EDITORI 
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