
PROGRAMMA REGIONALE PCI 
Per gli espropri In Italia, oggi, sono in vigo
re, a prezzi di mercato, leggi del secolo 
scorso. Questa vera e propna assenza di 
regole è stata voluta e incoraggiata quindi 

r:r favorire la rendita e la speculazione, 
danni prodotti da questa politica sono 

sotto gli occhi di tutti. Il caos "urbanistico" 
è la principale causa della crisi delle citta. 
Èli tipo di sviluppo senza pianificazione e 
regole che ha provocato la paralisi della 
mobilità e il degrado ambientale. 

Plano Prandlnl 
Ma il Piano del Ministro Prandini, in questo 
quadro, rappresenta il tentativo di (are un 
salto di qualità: il passaggio dal caos, dal
l'inerzia legislativa all'interventismo a la
vora della rendita e la speculazione, con 
una centralizzazione dei poteri che esclu
de le autonomie locali dal controllo del 
territorio. 
Contro questa proposta si è formato un va
sto schieramento di opposizione che oltre 
al Pei vede la presenza delle organizzazio
ni sindacali, dei sindacati degli inquilini, 
degli ambientalisti, della cultura urbanisti
ca, della cooperazione e degli stessi im
prenditori. 

Il Pel per una lesse 
sul suoli e gli edifici 
Il Pei in Parlamento ha proposto con insi
stenza di colmare da subito questo vuoto 
legislativo: un disegno di legge organico 
per il regime degli immobili (suoli ed edi
fici). 
La proprietà non va punita, ma il valore 
delle aree deve essere quello d'uso e non 
quello di mercato, inoltre il Pei ha dato la 
sua disponibilità ad esaminare una propo
sta stralcio riguardante le sole indennità di 
esproprio, per consentire, da subito, ai 
Comuni di affrontare una fase transitoria 
per il governo del territorio con regole cer
te e trasparenti (il caso del II Piano di edi
lizia economica e popolare di Roma è em
blematico a proposito). 
Anche su questo il voto è una verifica della 
volontà politica dei partiti di governo che 
debbono pronunciarsi chiaramente con 
un atto legislativo prima delle elezioni e 
con un impegno preciso nei loro pro

ne meno la trasparenza. La riforma è or
mai indifferibile. Questa deve contenere: 
1. Una gestione più snella svincolata dalle 
pastoie burocratiche, pur mantenendo la 
proprietà e quindi le finalità pubbliche; 
2 Garantire le fasce di cittadini meno ab
bienti 
3. Unificare tutto il patrimonio pubblico 
per evitare disparità, dispersioni e sovrap
posizioni. 
4. Il problema delle risorse: da una parte 
istituire e rafforzare il fondo sociale e, dal
l'altra, utilizzare le vendite finalizzando il 
ricavato alla costruzione e soprattutto al 
recupero. 
Per unificare tutto il patrimonio pubblico il 
punto di riferimento di governo a livello 
territoriale non può che essere il Comune, 
il quale deciderà sulle forme di gestione e 
sugli indirizzi dell'intero patrimonio abita
tivo. Inoltre è necessaria una separazione 
tra i compiti di gestione e la costruzione; 
questi ultimi dovranno essere affidati a ad 
una Agenzia pubblico-privata a cui poss-
sono concorrere, in forme consorziate, 
Imprenditori singoli, cooperativi, associa
zioni di imprese ed Enti pubblici 
L'autogestione dei servizi, cosi come è sta
ta proposta dal gruppo Pei. è la chiave di 
volta della riforma. Essa sgraverebbe l'Isti
tuto dalle piccole manutenzioni, dal ri
scaldamento, dalle pulizie, dal verde (affi
dati a cooperative di assegnatari) concen
trando invece tutta la gestione sui canoni 
e quindi sulle morosità, sulla decadenza, 
sulla mobilità e sulla risulta, nonché sul re-
cu pero ambientale ed edilizio. 

Una legge anche per la vendita 
del patrimonio lacp 
La strada di una vendita oculata e regola
mentata può facilitare questo processo, 
ma appunto deve essere mirata a reperire 
risorse per il rilancio, per la parte che ri
guarda gli lacp, dell'edilizia residenziale 
fmbblica. 
n ogni caso sono da evitare vendite di pa-' 

trimonio abitativo all'interno dei centri 
storici, al fine di garantire una strategia di 
mantenimento del tessuto sociale e cultu
rale cosi duramente Insidiato dai continui 
mutamenti delle zone più pregiate delle 

spinte speculative e le pressioni di grandi 
potenze economiche, spregiudicatamen
te tendenti ad un ulteriore pesante sfrutta
mento del territorio, che aggrava il degra
do ambientale, spingendolo a grandi pas
si verso esiti irreversibili. 
Cambiare si deve, e si può. Non si può far
lo in fretta, avendo il pentapartito spinto 
assai indietro le capacità programmatrici 
della Regione. Ma in fretta possono essere 
assunti almeno quattro atti, che sono In
sieme segnale dei punti di crisi ed avvio di 
una inversione di tendenza. 

Punti di crisi-Litorale 
Il primo provvedimento da prendere e il 
raddoppio della fascia di protezione delle 
coste marine, lacuali e fluviali, previsto 
dalle leggi regionali vigenti. Le coste sono 
oggi, infatti, la parte più esposta del terri
torio regionale, sottoposta ad una smisu
rata pressione dal dilagare di una consu
mistica interpretazione del turismo e del 
tempo libero. La loro severa tutela è la 
premessa indispensabile di una politica di 
recupero ambientale che le colleghi orga
nicamente ad un sistema ambientale re
gionale comprendente parchi e riserve, 
zone agricole, aree protette in generale. 

Area romana 
Il secondo provvedimento urgente* possi
bile è un piano di assetto della area roma
na. Gli interventi prevedibili su Roma Ca
pitate, infatti, e quelli relativi al sistema In
frastnitturale (viabilità, trasporto su ferro, 
centri merci, etc) , se andranno a collo
carsi sul territorio in assenza di un com
plessivo progetto, rischiano di determina
re nuovi momenti di congestione e. di crisi 
sull'area urbana più degradata della re- ' 
gione, di costringere al ruolo di periferia 
della metropoli i Comuni dell'area roma
na, di rendere più ampio il divario tra Ro
ma e la sua area metropolitana. I cardini 
di un nuovo assetto dell'area romana ap
paiono già definiti: essi sono un forte siste
ma ambientale, la riorganizzazione per 
poli integrati dello sviluppo dell'area, il 
decentramento delle funzioni superiori o 
delle attività direzionali da Roma JBIÌ altri 
Comuni, un sistema di trasporto pubblico 

il terzo provvedimento che r. tro e deve es
sere subito adottalo è l'attuazione della 
delega alle Province dell'attività ammini
strativa del settore urbanistico ed ambien
tale oggi esercitata dalla Regione. Essa è 
necessaria alla Regione, ai C omuni, ai cit
tadini. Alla Regione, oggi paralizzata da 
una mole infinita di pratichi', dalle più in
significanti alle più importanti; ai Comuni, 
cui garantisce tempi più ripidi per l'ap
provazione dei loro strumenti urbanistici; 
ai cittadini, che non posse rio essere co
stretti a confluire da tutto il l-azk> a Roma 
per ogni loro esigenza. Tanto più ciò sarà 
utile, se un provvedimento legislativo riu
scirà poi a ridurre il numero di «piani» che 
vengono calati sul territorio attualmente; 
piano paesistico, piano territoriale di 
coordinamento, piano regolatore genera
le, piani attuativi, piani di <ettore (cave, 
trasporti, porti, centri merci, mercati all'in
grosso, piani di assetto dei parchi, e tc) . 
Bisogna tare del piano territoriale di coor- , 
dinamento il solo strumen'o riassuntivo, 
su scala provinciale, in motto che il suo ri
spetto sia la condizione unica per la verifi
ca dei Piani Regolatori comunali e per le 
scelte di localizzazione delle infrastrutture 
sul territorio della provincia. 

Risorse agrlcole-forestali 
Il quarto provvedimento urgente riguarda 
la tutela e la valorizzazione dell'immensa 

' nsorsa agro-forestale della Keaione Lazio. 
Infatti su una superficie di 1 720.000 ettari, 
circa 1.400.000 ha. sono borati e utilizza
ti per l'agricoltura e il pascolo. 
Negli ultimi 20 anni, nel Lazio, il settore 
primario si è visto sottrarre '• ettari al gior
no di superficie, per destinarla all'espan-

. sione edilizia più o meno regolare e alle 
infrastrutture. 
Il risultato purtroppo è stato quello del dis
sesto ambientale, idrogeologie© e produt
tivo. L'eccessivo frazionanwnto delle ma
glie poderali accompagnate da un lato, al
la perenne crisi del settore agro-forestale 
e, dall'altro, alla facilità con la quale si ar
riva a mpodificare le destiri iztoni urbani
stiche a favore dell'extraaHricolo hanno 
depauperato il territorio. 
Le normative legislative, dui PRG sulle de

grammi. Sono proprio i Comuni, gli Enti 
locali, che rinnoveranno il proprio man
dato in queste elezioni, ad essere comun
que privi in pratica di poteri per quanto ri
guarda i vincoli e gli espropri in fatto di go
verno del territorio. 
Se passassero queste proposte il potere 
passerebbe dal pubblico'al privato. Altro 
che snellezza delle procedure; ci trove
remmo di fronte ad una vera e propria 
controriforma. • • 

Il pentapartito alla Regione 
Se il governo ha tentato la strada della 
controriforma, che prevedeva una espro
priazione-avocazione dei poteri degli enti 
locali sul territorio, tutto questo non ha 
provocato le reazioni indignate che ci si 
poteva attendere da chi sta al governo del
la Regione. De e Psi Insieme ai loro alleati, 
nel Lazio, si sono comportati come fian
cheggiatori della rendita speculativa (ba
sti vedere la vicenda Italstat). distinguen
dosi per l'inerzia e l'ineflicienza, distri
buendo a pioggia le risorse disponibili, a 
puri fini clientelali, rifiutando qualsiasi 
tentativo di programmazione e decentra
mento. Persino provvedimenti già votati 
dal Consiglio Regionale, come l'Osserva
torio sul fabbisogno abitativo, non sono 
stati realizzati. Il poco che si è realizzato 
nella Regione Lazio è per l'impegno forte 
e caparbio del Pei, sostenuto dalla mobili
tazione di massa. Emblematica e la vicen
da sulla modifica dei canoni lacp previsti 
dalla legge 33. Legge che fin dall'inizio ha 
provocalo forti proteste per la sua inade
guatezza e soprattutto per gli aumenti pe
santi e intollerabili dei canoni che essa 
comportava (fino al 400%). 
Dopo mesi di manifestazioni, delegazioni 
con l'impegno del Gruppo comunista è 
passata la modifica dei canoni della L33. 
una vittoria importante perché raggiunge 
l'obicttivo principale di una riduzione di 
oltre il 40%. 

Necessaria la riforma degli lacp. 
Gli elementi fondamentali 
Gli lacp cosi come sono oggi, non sono in 
grado di svolgere una funzione di inter
vento e rilancio dell'iniziativa pubblica. Il 
loro indebitamento ha ormai le caratteri
stiche della bancarotta, produce paralisi, 
li rende incapaci di gestire un patrimonio 
cosi grande e di programmare; in queste 
condizioni è più difficile il controllo e vie-

città. È necessario Inoltre provvedere che 
per procedere alla vendita ci sia almeno il 
consenso degli assegnatari dello slesso 
fabbricato posto in vendita, ai quali dovrà 

' essere garantito un mutuo agevolato per il 
riferimento delle risorse finanziarie. 
Resta impregiudicato il diritto alla volonta
rietà: chi non vuole o non può acquistare, 
resta in assegnazione. 

Autorecupero e azionariato casa 
Obiettivo essenziale è quello di favorire 
forme di autorecupero e di azionariato ca
sa. Le città non hanno più bisogno di 
espandersi. Il recupero è quindi questione 
fondamentale, non solo e non tanto come 
restauro ma come vero e proprio recupero 
urbanistico-edilizio, tenendo conto che 
più della metà del patrimonio immobilia
re è antenore al 1945. Su questo terreno 
più avanzato, in cui le esigenze dello svi
luppo si incontrano con l.i difesa dell'am
biente e con l'affermazione di una nuova 
qualità della vita, si sono spese troppe pa
role e realizzati pochi fatti. Ma anche qui si 
può, passando per l'emergenza, arrivare 
al progetto con una nuova normativa e 
con una forte volontà politica. 
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TERRITORIO 
Plano e progetto 
Il Lazio ha bisogno di un progetto e di un 
piano territoriale. 
Lo rivendicano le organizzazioni impren
ditoriali, disorientate dalle scelte casuali e 
clientelali della Giunta pentapartito, che 
non offrono alcun riferimento serio agli in
vestimenti privati. Ne hanno bisogno i cit
tadini, che vedono peggiorare la qualità 
della vita, le condizioni dell'abitare e le lo
ro possibilità di intervento democratico 
sotto un «non governo» che lascia spazio 
solo ai poteri forti delle grandi concentra
zioni finanziarie ed imprenditoriali e logo
ra istituzioni e democrazia. , 
Ne hanno bisogno i Comuni, lasciati soli a 
contrastare, senza strumenti efficaci, le 

basato sul trasporto su ferro, l'unico che 
può garantire il sufficiente tasso di mobili
tà di una area cosi congestionata. 
Sono chiare le premesse, e già emergono 
gli obiettivi, tuttavia, anche per il passo 
successivo: una deliberazione program
matica del Consiglio Regionale per l'asset
to territoriale del Lazio. 
Occorre Infatti arrestare il degtado am
bientale ed. urbano, ed avviare un progetto 
di recupero e riqualificazione dell'am
biente; facendo dell'ingente patrimonio 
culturale ed ambientale del Lazio una del
le molle dello sviluppo regionale. 
Al vertiginoso sviluppo di nuove tecnolo
gie, che rischia di concentrare in una o 
due aree del Lazio le prospettive di svilup
po economico ed occupazionale, occorre 
fornire una strategia di decentramene, . 
che impedisca nuovi processi i\ emargi
nazione, e realizzi il decentrarne ito di ser
vizi superiori, attività direzionali, centri in
tegrati di industria, tecnologia, ricerca 
scientifica. Ed occorre fornire indirizzi e 
strumenti di governo del territorio capaci 
di evitare che questo decentramento di
venga l'occasione per nuove congestio
nanti espansioni delle aree urbane, indi
rizzando invece risorse ed incentivi ai pro
cessi di trasformazione e di recupero delle 
città e delle aree urbane. 
Essenziale diventa, in questo quadro, il si
stema della mobilità. Se si decentra, oc
corre che, oltre alle idee, e per far circola
re meglio le idee, circolino agevolmente 
persone e cose. E l'unico mezzo che ga
rantisce questo risultato è il trasporto pub
blico su ferro. L'asfalto non serve. 
Il primo obiettivo di una deliberazione sul
l'assetto territoriale del Lazio è quindi la 
definizione del suo sistema ambientale 
(arce protette, litorale, zone agricole); il 
secondo, l'individuazione det poli del 
nuovo sviluppo e della strategia del de
centramento delle funzioni superiori: il 
terzo, la definizione di una strategia di tra
sformazione delle aree urbane. il quarto, 
una maglia infrastnitturale per il trasporto 
di merci e di persone basata su! trasporto 
pubblico su rotaia, con l'indicazione sec
ca delle sole priorità individuali per la 
grande viabilità: le trasversali Nord e Sud, 
il collegamento Cistema-Valmontone. la 
tangenziale Albano-Gcnzano. Scelle, que
ste, da sottoporre rigorosamente a valuta
zione d'impatto ambientale. 
Deleghe 

stinazioni agro-forestali e Ir previsioni edi
lizie legate ai lotti minimi li .inno fatto il lo
ro tempo. Occorre inveì-/ introdurre tre 
nuovi concetti: 
1) le convenienze ambientali, sociali ed 
economiche del mantenimento della de
stinazione agro-forestale; 
2) il superamento del rapporto lotto mini
mo e cubature attraverso la salvaguardia 
delle maglie poderall-pr:>iIut:ive ottimali 
in base alle vocazioni porc nziali delle sin-

§ole zone agricole e foresi i li; 
) definire una casistica pi»r un sistema di 

aree e di ambiti irrinunciibili e strategici 
sotto l'aspetto produttivo >? ambientale. 
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MOBILITA E 
INFRASTRUT
TURE PER IL 
TRASPORTO 
Un programma di interventi infras'rutturali 
nella Regione, se ancora dirvi» avere come 
finalità il riequilibrio tra le < inque province 
laziali diminuendo il perni di Roma quale 
centro di flussi e traffici nazionali ed inter
nazionali, deve soprattutto essere diretto a 
colmare il divario che si ti determinalo in 
questi ultimi anni tra sviluppo socioeco
nomico della regione e dotazione di servi
zi e di infrastrutture segnatamente nel 
campo del trasporto. 
La causa del permanere e dell'accrescersi 
di un tale divario sta fondamentalmente 
nella mancata programmazione da parte 
della regione sia per gli indirizzi generali 
di natura socio-cconom'KO-territoriale e 
sia per gli interventi infras'trururali. 
Come si e detto, senza il quadro di riferi
mento territoriale e scnzii che la Regione 
abbia delegato alle Province le funzioni 
amministrative dell'urbanistica e dell'as
setto del territorio, in assenza dei piani di 

sviluppo, manca la premessa essenziale 
per una programmazione dei trasporti che 
voglia da un lato, colmare il distacco tra 
sviluppo ed infrastrutture e serizi di tra
sporte e, dall'altro, individuare 'involuzio
ne della domanda di mobilità pi r adegua
re a questa la futura offerta. 
È per tali motivi che I primi eli'menti del 
plano regionale dei trasporti, presentato 
recentemente dalla Giunta regionale, ap
paiono generici e scarsamente attendibili 
anche per la contraddizione ra npresenta-
ta dalla prioritaria necessità di favorire il 
sistema ferroviario e le proposte del pen
tapartito a favore di un massiccio poten
ziamento della rete autostradale e della 
viabilità ordinaria. 
Il diritto al pubblico trasporto per farlo di
ventai tale deve assumere priorità tra le 
forze politiche e sociali, tra i gruppi am
bientalisti e tra coloro i quali avvertono 
che una radicale riforma del sistema dei 
trasporti è misura essenziale per la tutela 
dell ambiente e per l'avvio di UT processo 
di sviluppo che consideri l'air fetente co
me risorsa e sia fondato su un uso diverso 
delle risorse energetiche. 
Un nuovo sistema di trasporto e ève garan
tire il diritto alla mobilità, il cui peso, nel
l'insieme dei diritti di cittadinanza va pro
gressivamente aumentando, r. ragione 
del fatto che la riduzione del te npo di tra
sporto significa più tempo e più energie 
da impegnare per il soddisfac, mento dei 
propri bisogni e più tempo di vita. 
L'aggravamento ogni oltre limite delle 
condizioni det traffico sta detemInando la 
progressiva riduzione di tale diritto. 

Priorità del ferro 
La proposta che quindi avanzi imo e che 
recepisce le indicazioni genera i del Piano 
Generale dei Trasporti è quella di un mas
siccio trasferimento del trasporlo di perso
ne e di merci dal mezzo individuale al 
mezzo collettivo e, in questo quadro, di 
una sostanziale modifica della attuale ri
partitone modale, mutando In tendenza 
che vede la prevalenza dell'autovettura e 
del'autobus a donno delia rotaia. 
La Regione Lazio è servita da ) 100 km. di 
strada ferrata a gestione F.S. e da 150 km. 
di linee ferroviarie in concessione a gestio
ne Acotrai, ma la quota di domanda sod
disfatta da questa modalità non supera il 
10* ed è del 27% soltanto pe> quanto ri
guarda la pendolarità su Roma. Occorre 
quindi assegnare un ruolo fondamentale 
al trasporto ferroviario regionale ed au
mentare l'offerta di trasporto < on un ele
vato grado di integrazione modale ed in
tervenendo anche sulla organizzazione 
funzionale delle reti e sull'assetto gestio
nale dei servizi, la strategia di intervento 
sul sistema ferroviario deve essere fondata 
sullci riduzione del ruolo raiiiocentrico 
che l'area romana assume nel •sistema dei 
tras]>orto regionale. 

Occorre quindi da un lato ade; tiare a que
sta ! trategia il nodo ferroviario di Roma e, 
dall altro, dirottare i traffici di il -.eresse na
zionale, che non riguardano li Capitale e 
la sua area metropolitana, su nuove infra
scai ture passanti, quale condizione per 
destinare l'anello di cintura a la mobilità 
metropolitana e regionale. 
Per quanto riguarda il nodo h rroviario di 
Roma, sul quaJte si incentra il 5t'% del traffi
co locale occorre In primo luo.|o superare 
I gravissimi ritardi con i quali s stanno svi
luppando i programmi del Progetto Mira
to, secondo l'accordo stipula r> nei 1985 
tra .1 Comune di Roma, la Re; ione Lazio. 
l'Ente F.S. e il Consorzio Trasporti Lazio. 
Con la realizzazione di queste opere ed in 
particolare con il completamento dell'a-
nel'o di cintura e la riqualificrizione fun
zionale del sistema delle stazioni, sarà 
possibile attuare un modello ili esercizio 
del nodo tale da consentire notevoli incre
menti del traffico regionale rr ignorando, 
contemporaneamente, gli stundards di 
qualità del servizio. 
Ad esemplo sarà possibile, tri le S e le 9 
del mattino, istradare sulla fer-ovia di cin
turi!, ben 86 treni viaggiatori de Ile linee Or-
te-Roma, dei Castelli Romani, di Nettuno, 
di Prosinone, di Formia. delle linee Civita
vecchia-Roma, mentre sarà possibile, nel
lo «tesso orario, attestare oltre 42 treni del
la linea di Sulmona, della F.S. di Viterbo e 
della linea dli Fiumicino sulle stazioni ri
spettivamente Tiburtina. S Pietro ed 
Ostiense. Attraverso gli attestamenti su 
queste linee ferroviarie sarà possibile tra
sferire una notevole parte dell'utenza dei 
mezzi su gomma sulle ferrovie 
Me diamente una tale riorganizzazione del 
nodo di Roma ed una tale diversa riparti
zione modale comporteranm i un rispar
mio dei tempi di trasferimeni o fra il 40% 
ed il 60% dei valori attuali. 

Quadrilatero ferroviario 
La condizione per la realizza jione di un 
tale modello di esercizio sull'anello di cin-
tui a e per la sua utilizzazione >er un servi
zio mezzi veloce, è liberare fu lello stesso, 
per quanto è possibile, dai tuffici nazio
nali. Per questo, avanziamo In proposta di 
realizzazione di un «sistema quadrilatero 
feiTOviario» fondato: 
1 ) a nord sulla nuova trasvit rsale Civita-
vecchia/Capranica, che si raccordi con la 
Oipranica/Orte (in esercizio e da poten
ziare e collef [are con Viterbo). 
2) a est su una nuova linea dorsale inlema 
tra le stazion i di Monterotondo e Colonna-
/San Cesareo, concomitante c:on la nuova 
linea ad alta velocità per Napoli. La dorsa
le est dovrà intersecarsi con la Roma/Ti
voli, tratto questo da raddoppiare e am
modernare commpletamente. 
3) a sud attraverso una nuova trasversale 
tra le stazioni Colonna/San Cesareo sulla 
Roma/Cassino e Santa Palomba sulla Ro-
ma/Formia/Napoll, che metta in collega
mento, all'esterno di Roma, le due linee 
suddette e quella per i Casti! ili (Frascati, 
Albano e Velletri) con la Ando/Nettuno, 
introducendo per la prima volta un rac
cordo diretto tra l'entroterra, ! litorale sud 
e le aree industriali di Pomezi.i; 
4) a ovest realizzando una n jova dorsale 
tra la stazione di Ponte Caler a sulla diret
trice tirrenica Pisa/Civitavecchia/Roma (e 
cucila dell'aeroporto di Fiumicino) e la 
stazione di Santa Palomba sulla Roma-
/Napoli, utilizzando a tal fine la vecchia li
nea di cintura ipotizzata negl i anni '50. 

Area romana 
Nell'area metropolitana romana il sistema 
su rotaia dovrà essere integri ito con la tra
sformazione in metropolitane leggere del
le tratte urbane e di penetra,rione urbana 

delle :} ferrovie in concessione: la Roma-
S.Cesiireo, la Roma-Civitacastellana-Viter-
bo, limitatamente alla tratta sino a Monte-
bello, la Roma-Lido. 
Tra non molto, sarà completata la proget
tazione esecutiva della ricostruzione delle 
tre lin'?e, affidata in concessione dal Mini
stero dei Trasporti a grandi aziende priva
te ope rantl nel settore, tra cui l'itaistat, per 
un importo complessivo di S02 miliardi, 
comp'endente sia la progettazione che 
l'esecuzione dei lavori. Essenziale e che 
tale progettazione sia finalizzata alla tra-
slormazione delle tratte sopra indicate in 
metropolitane, specie per quanto riguarda 
la Rona-S.Cesareo nel tratto sino a Panta
no, destinata, insieme alla linea D della ". 
metropolitana e l'anello di cintura, a svol
gere una funzione fondamentale per l'in
tero q jadrante sud-est di Roma. 
È necessario, per questa linea ed il suo 
racco-do con il sistema metropolitano ro
mano definire il tracciato tra Centocelle e 
l'attestamento urbano stabilendo i punti 
di scambio con la Metro A e la Metro B e 
considerando, stante l'alto grado di inta
samento del nodo di Termini, un tracciato 
alternativo, sempre in galleria Centocelle-
largo Alessi-Porta Maggiore-Castro Preto
rio-Termini-Piazza Vittorio (Metro A)-Co-
losseo (Metro B). 
Infine occorre garantire che la nuova linea 
F.S. di collegamento tra l'aeroporto Leo
nardo Da Vinci e Roma-Ostiense possa es
sere utilizzato anche per un servizio urba
no ec a questo scopo le stazioni di Villa 
Bonelli, Magliana Nuova e Portuense. già 
individuale nel 1984. debbano essere rea
lizzate. Proponiamo, inoltre che, con un 
prolungamento, la linea si attesti a ridosso 
del porto turistico di Fiumicino-Isola Sa
cra. Il sistema di metropolitane leggere 
può essere completato con la realizzazio
ne di un progetto, da anni predisposto 
dall'Acotral, per il prolungamento della 
Roma -Lido sino a Pomezia. 
La trasformazione in vere e proprie metro
politane delle tratte ferroviarie Roma-Ter-
racina, Roma-Tivoli. Roma-Civitavecchia, 
Roma -Castelli. Roma-Nettuno. Roma-Pog
gio Mirteto, Roma-Bracciano, Roma-Cassi
no e a costruzione della linea trasversale 
Form a-Cassino sono i punti strategici che. 
insieme al quadrilatero, costituiscono l'ar-
matu-a portante per un moderno sistema 
di mobilitazione del 2.000 sull'intera area 
regionale. 
Per il sistema delle metropolitane urbane, 
riteniamo che la tratta Termini-Laurentina 
della Metro B e prolungamento Termini-
Rebitbia, prolungamento della Metro A 
da Ottaviano a Mattia Battistini) rappre
senta un punto di rierimento importante. 
Si tratta di programmare ulteriori interven
ti iniziando dalla linea D la quale dovrà 
servire i quattro comprensori SDO. 

Grande viabilità 
La necessità di un radicale riequilibrio 
modale del trasporto, col trasferimento di 
quote ingenti di traffico sul sistema ferro
viarie, impone l'esigenza di limitare gli in
terventi sulla viabilità agli assi trasversali a 
nord e a sud di Roma ed alla variante del-
l'App ia tra Albano e Genzano. 
Una late proposta ha lo scopo di ridurre li 
peso sul nodo di Roma dei traffici tra la di
rettrice tirrenica e quella intema-del Pae
se: ir tale direzione sollecitiamo la realiz-
zazicne Integrale della già prevista Civita-
vecclila/Viterbo/Oite/Temì/Rietl (di cui 
è in esercizio la Viterbo/Orte) e il collega
mento tra l'A e l'area Pontina nord. 
Nell'area metropolitana romana va realiz
zato il progetto della Provincia della crea
zioni! di un nuovo circuito viario di colle
gamento Monterotondo/Guidonia/Ca-
stelli/Anzio. Per quanto riguarda Roma 
occorre la rapida realizzazione della rete 
tangenziale urbana ed in particolare delia 
Palmiro Togliatti, della Isacco Newton-
Colli Portuensi, della Tangenziale Est fino 
allo tivincolo sulla via Olimpica, passando 
sotto laviaNomentana. 
L'assetto radiocentrico va superato anche 
con la realizzazione delle penetrazioni 
autostradali dell'Ai e dell'A2 fino all'asse 
altre usato, mentre sono in corso i lavori 
per portare l'A4 sulla Tangenziale Est, del
ia tangenziale all'anello ferroviario dal ca
valcavia sulla Marco Polo (via Cillcia sino 
alla Tangenziale Est). I lavori di amplia
mento del GRA dovranno comprendere 
Tinte ramento del GRA stesso all'altezza 
dell'\ppia in modo da riunificare il parco 
archeologico dell'Appia Antica. 

Aeroporti e porti 
Il sistema laziale degli aeroporti è costitui
to dall'aeroporto intercontinentale di Fiu
micino, da quello intemazionale di Cam
pino e da una serie di scali unici che non 
hanno funzioni commerciali. 
In relazione ad una previsione per il 2.005 
di un traffico di 28,75 milioni di passeggeri 
per Fiumicino, con una punta orana di 
13.030 pax/ora. lo scalo risulta sottodi
mensionato, pur tenendo conto degli in
terventi in corso. Sono necessari, pertanto, 
l'ammodernamento e l'adeguamento del
le aerostazioni e dei sistemi di imbarco e 
sbaico, il miglioramento dei servizi all'u
tenza, l'ampliamento delle aree di par-
cheijgio, la sistemazione della viabilità di 
accesso all'aerostazione e dei raccordi col 
sistema autostradale. 
Per guanto riguarda la nuova linea ferro
viaria Ostiense-Aeroporto LDa Vinci e la 
protrata che avanziamo di prolungamen
to della linea al servizio del porto turistico 
occorre attuare un modello d'esercizio 
che sia funzionale non solo all'utenza ae
rea u à anche a quella che si avvarrà della 
struttura portuale ed all'utenza dei settori 
urbani attraversati dalla linea. 
Si pone nelle aree intomo all'aeroporto d! 
Fiumicino cosi come per quello di Clam-

Eino un grosso problema ambientale, 
'inquinamento acustico e quello derivan

te digli scarichi di combustibile stanno di
ventando una vera e propria emergenza 
per le popolazioni interessate. Si tratta 
quindi di definire un progetto fra tutte le 
autorità competenti al fine di alleggerire il 
più possibile le cause di un tale Inquina
mento. Proponiamo che la previsione dei 
P.G T. di un sistema turistico dei porti vada 
raccordata ad un sistema portuale regio
nale, secondo un piano da inserire nel 
piano regionale dei trasporti, e con scelte 
che siano fatte valere in sede di discussio
ne -e di decisione nazionale sulla riorga
nizzazione dei sistemi portuali. Nel qua
dro di questa proposta, Civitavecchia e 
Gaeta chiediamo siano confermati porti di 
competenza nazionale assegnando tutti 
gli nitri alla competenza nella Regione. 

4 l'Unità 
Domenica 
22 aprile 1990 
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